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Woord vooratr

Met dit boek wil ik de vele modelvliegtuigbouwers bereiken, stirmuleren
en zo mogelijk behulpzaam zijn die al met succes modellen volgens
bouwtekening of uit een bouwdoos gebouwd en gevlogen hebbenener
in geinteresseerd zijn bestaande constructies te wijzigen en eigen con-

structies te ontwerpen.

Maar voorzichtig, laat niemand meer hooi op zijn vork nemen dan hij
tillen kan. Zo is het wijzigen van een bestaande constructie heel wat een-
voudiger uit te voeren dah het ontwikkelen van een geheel eigen con-
structie. Wie ervan uitgaat dat een eigen constructie de ideale mogelijk-
heid zou zijn om op goedkope wijze aan een modelviiegtuig te kemen
vergist zich. Een eigen constructie ontwikkelen is namelijk zelden goed-
koper maar omdatmen de benodigde materialen nietinde nodige afme-
tingen kankopen zodat men meestal aanzienlijk meer moet aanschaffen,
eerder veel duurder. De beginner raad ik dringend aan eerst maar eens
ervaring met bouwdoosmodellen op te doen. Ook het geheel volgens
tekening bouwen van een model is aan te bevelen. Alleen op die manier
blijven u onnodige teleurstellingen bespaard.

Natuurlijk is het interessant een model volgens eigen constructie te bou-
wen en als kroon op het werk te zien vliegen. Maar men moet zich niet
vergissen, met een handvol hout, wat gereedschap en een tube iijm
komtmen er niet. Een dergelijk project vergteen gedegen ontwerp. Men
moet het met zichzelf eens worden welk soort modelviiegtuig het moet
‘worden en hoe het gebruikt gaat worden. Daar ik er vanuit gadat hetom
een radiobestuurd model zal gaan, moet ook eerst bepaaid worden met
weike functies het zal worden uitgerust. Wordt met al deze functies in
redelijke mate rekening gehouden dan is men al van een deel van het
succes verzekerd.

Daar sommige waarheden, ook al steunen die op de ervaring van ande-
ren, vaak herhaald moeten worden wil een boek volledig zijn, is het ook
voor mij niet mogelijk geweest herhalingen volledig uit te sluiten. Hoe-
wel het boek op zichzelf staat en een afgerond onderwerp behandeit is



het toch min of meer een vervolg van mijn ,,Handpoek voor mode!pitp-
ten”. Ook met dit boek meen ik natuuriijk {evenmin als met het verige)
een belangstellende totwereldkampioenomte kunnfan schc_:lenﬁ. Daz_:zrtoe
zijn andere schrijvers misschien beter in staat dan ik. Het is uitsluitend
sedoeld een verstandige basis te zijn voor de modelbouwer.

Helmut Dre)_(ler
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i, PrEci)sss

Alvorens een ontwerp te maken zal men eerst met de theorie vertrouwd
moeten zijn. Schrik niet, het is niet mijn bedoeling een ingewikkelde ver-
handeling over aerodynamica en'vliegtuigfysica af te steken. Om echter
de kans op succes zo groot mogelijk te maken, moet men weten waarom
een vliegtuig kan vliegen en welke krachten op het model inwerken,

1.1 Hoe kan een {model}vliegtuig viiegen?

Slaat men op deze vraag een encyclopedie na, dan vindt men: Viiegtuig,
luchtvaartuig zwaarder dan lucht dat een dynamische opwaartse kracht
{lift) ondervindt als gevolg van de langs de vieugels stromende lucht. De
vleugels maken een bepaalde hoek, de instel/hoek met de bewegings-
richting. Wordt de instelhoek te groot dan neemt de opwaartse kracht,
als gevolg van het ontstaan van luchtwervelingen, plotseling sterk af.
Men zegt dan dat het model! ,,overtrokken™ is. Over de dynamische
kracht kan men dan nog lezen:

Dynamische opwaartse kracht ontstaat aan een bewegend lichaam met
een daartoe geschikte vorm, door stromingsverschillen tussen boven-
en onderzijde als gevolg waarvan drukverschillen ontstaan (bijv. aan de
vieugels van een vliegtuig). Zoals gebruikelijk in een encyclopedie is de
tekst summier, maar het belangrijkste wordt gezegd.

Omdat modelvliegtuigen zwaarder zijn dan [ucht kunnen ze aileen door
het voor vleugels en stahilo gekozen profiel en de stand daarvan ten

opzichte van de viiegrichting, tot zweven {zweefviiegmodellen) gebracht -

worden. Omdat de vieugel niet viak op de romp ligt, maar een {positieve)

instélhoek maakt metde langsas (dus aan de voorkant hoger ligtdan aan
de achterkant) ontstaat aan de onderzijde van de vieugel een druk die’

een deel van de lift levert en de naar beneden gerichte kracht door het

gewicht van het model tegenwerkt. Het stabilo heeft tot taak het model '

tijdens de viucht door middel van de hefboomwerking van de rompin de
juiste stand te houden. Voorwaarde voor een dergelijk gedrag van het
model is dat zwaartepunt en insteihoekverschil juist worden aangehou-
den,

Op het model zijn voortdurend drie krachten werkzaam (afb. 1-1}; het
gewicht W (weight} dat het model naar beneden trekt, de weerstand D

LR

Py . e

\T_smlhonk
T — .
I sy T - —— — — ] -
\ vliogrichting . ’ Z langsas
\
invalshook ;
w
bewegingsrichting Afb. 1-1.

{drag) die het model in zijn voorwaartse beweging belemmert en de op-
waartse kracht of lift (L} die de invioed van het gewichttegenwerkt. Inde
afbeelding is het model van rechts naar links in beweging of wordt het
(wat op hetzelfde neerkomt) door de van links komende luchtstroom
getroffen. De aanstromende [ucht treft de hellende vieugel onder een
hoek (a, de instelhoek) en deelt daaraan delift Len weerstand (D) mee.

Als het vleugelprofiel niet symmetrisch is, maar aan de onderzijde recht
of hol, ontstaat ongeveer een derde van de lift aan de onderzijde terwijl
het resterende deel van de lift aan de bovenzijde ontstaat {afb. 1-2), Dit
komt doordat de langs het profiel stromende {ucht zich aan de voorkant
{neus) van de vieugel splitst en aan de achterrand weer bij elkaar komt.
Daar echter de weg langs de bovenzijde langer is dan de weg langs de

Afb. 1-2.
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ii g lucht gan de CoVENZuE SN Sronign Udrs gt ue
ggg:zggg'gg?; profiel om ,.op tijd” aan de achterrand te airiveren.
Torwijl onder de vieugel als gevolg van dc? instelhoek overdruk ontstaat,
{reedt aan de bovenzijde door de versnelling vande luchteen onderdruk
op. Beide, overdruk en .zuigkracht”, leveren samen de opwaartse

kracht.

1.2 (Auto)stabiliteit

Richt een model zich na een windstoot die hej Uit de norma}Ie stand
bracht of na een bewust gevlogen boch_t zonderinvioed van buiten weer
op, dan is het (auto)stabiel. Een instabiel mo_del zal, als het ee'nmaa] uit
zijn stand is gebracht, zonder inviced van buiten gaantollen of neerstor-
;{Eeenn. mddeivliegtuig heeft als elk ander vliegtuig, drie bewegingsmoge-
lijkheden, die we assen noemen {afb. 1-3): de langsas, dwarsas en
topas. De assen snijden elkaar in het zwaartepunt (afb. 1—4}waaromheen
het model zich tijdens de viucht in elke richting kan draaien. Or_ndat de
langsas de as voor de dwarsstabiliteit is kan een metrofroeren (ar!lerops)
uitgerust model door middel van die roeren om de langsas draaien
frcilen). ' o -

De dwarsas vormt de bewegingsas voor de langsstabiliteit en metuitsla-

langsas

topas

dwarsas

Afb. 1-3.
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Afb. 14,

gen van het hoogteroer kan de stand van hetmodel om de dwarsas wor-
den gewijzigd (stijgen of dalen). De topas vormt de as voor de richtings-
stabiliteit en door het richtingroer uit te slaan kan het model een bocht
vliegen (gieren). De vluchtstabiliteit om top- en langsas (dus richtings-
en dwarsstabiliteit) moeten bij radiobestuurde modellen, omdat deze
snel op de uitslagen van richtingroer en rolroeren moeten reageren, vrij
gering gehouden worden. De stabiliteit om de dwarsas (langstabiliteit)
moet echter groot zijn. Zonder deze zou redelijk viiegen eenvoudig on-
mogelijk zijn.

De /angsstabiliteit wordt voornamelijk bepaald door de grootte van het
stabilo en de afstand tussen de achterrand van de vieugei en de neus van
het stabilo, die het twee-totdrievoudige van de gemiddelde breedte van
de vleugel (koorde) moet bedragen omdat het stabilo met beh ulpvande
hefboom tussen zwaartepunt en stabilo, bewegingen om de dwarsas
stabiliseert en daarmee totterugkeer naar de normale stand dwingt (afb.
1-5). :

——
——

_— -..,,__:‘\-.._.
A
g

L Afb. 1-5,



Ath, 1-6,
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De dwarsstabiliteit, dus de stabiliteit om de langsas wordt hoofdzakelij.k

door V-stelling (afb. 1-6) verkregen. Brengteen windstoot de‘vleuge! uit

de horizontale stand dan gaat dit gepaard met een beweging die h'et

model zijwaarts laat afglijden. Zonder V-stelling zou _het.mcfdel in du|_{§~
vlucht overgaan. Met een voldoend grote V-stelling is dit nle.t mogelijk
omdat de horizontale vieugelfielft meer lift levert dan de schuin staande
vieugelhelft {afb. 1-7), zodat het model zich weer opricht.

De richtingsstabiliteit om de topas wordt bereikt door een voldoend
groot kielvlak dat evenals het stabilo een voldoend grote afstand tot het

zwaartepunt moet hebben. Tevens oefent veoral de pijlvorm van de
gsstabiliserende inviced uit. Deze berust er op dat
htstrocm getroifen

“vleugels een richtin :
de vleugelhelft die haaks op zijn neus door een luc

wordt een grotere weerstand ondervindt dan de andere heift. Naarmate .

de pijlvorm spitser is, zal dit verschil, en dus ook c.j“e kracht die probeert
de romp in de stroomrichting te duwen, groter zijn.

1.3 Sterkte

De bouw van het model, dus ook de toepassing ervan {zweefviiegtuig,
motorzweefvliegtuig, kunstzweefvliegtuig, motormodel of kunstviucht-
model enz:) begrenst, zelfs wanneer alle mogelijkheden optimaal benut
worden, al te hoog gestelde eisen aan de sterkte. In principe moeten we
om goede prestaties te bereiken bij alle modelviiegtuigen maarzeker bij

15
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lee varianten van het zweefvliegtuig, het gewicht zo laag mogelijk houy-
en.
Het hellingzweefvliegen, waarbij het model onder invioed van matige
tc?t sterke wind aan zeer grote belastingen wordt blootgesteld, vergt Sp;..
ciale modellen die tegen deze manier van viiegen bestand zijn. Helling-
2wevers moet men snel kunnen viiegen en desnoods ook hard Iandeun
zoncfer dat daarbij alles meteen kapot gaat, daarom worden ze bijzonder
stevig gebouwd. Het daardoor hogere gewicht sluitthermiekvliegen na-
tuurlijk uit.
Ook de voor wedstrijden gebruikte kunstviuchtzwevers behoren tot de
zwaar belaste modeilen. Deze modellen viiegen immers zonder motor
en moeten voor elke figuur, door met het hoogteroer eerst een duik-
vlgcht in te zetten, de nodige snelheid krijgen. Het thermiekzweefvlieg;-
tuig schijnt een uitzondering te zijn. Dit wordt bijzonder licht gebouwd
hetliefst spaart men van elke druppel lijm nogde helftuiteninplaats van’
een of ander bespanmateriaal met een gewicht van 25 g/m? kiest men
materiaal van slechts 12 of 17 g/m?2
Hgt zo bijzonder licht gebouwde model wordt gestart, bereikt een ther-
migkbel en stijgt en stijgt. Het enthousiasme van de piloot kent geen
grenzen tot het model steeds kleinerwordt en alle pogingen om het door
tegensturen uit de thermiek te halen mislukken. Wat kan er nu nog uit-
komst bieden? Een toiviucht; of moet het met het hoogteroer gepro-
beerd worden? Nu wordt de te lichte constructie een nades. Wordt het
model iets zwaarder belast dan breekt het vrijwel zeker een vieugel en
wat resteert is een hoopje puin. )
De $Om van deze overwegingen is dat een thermiekzwever wel ficht
moet Zijn als het tot prestaties moet komen, maar dat ook een zweet-
viiegtuig stevig genoeg moet zijn om tegen eventuele buitengewone
k_fachten opgewassen te zijn. Voor motormodeilen gelden dezelfde richt-
!unen als voor zweefvliegmodellen. Zo kritisch als bij een zweetvliegtuig
is het gewicht van een motormodel echter niet omdat zweefeigenschap-
pen maar in beperkte mate vereist worden en een motor de voortsty-
wing verzorgt. De in vergelijking met een zweefviiegtuigmode! geringe
spanwijdte van het motormodal en hetdoargaans dikkere profiel maken
een motormodel toch al wat steviger. Dat kan het modef er echter ook .
\r:"l:t voor bzsc};e;meg dat bij te grote belasting de vleuge! breekt. Zoals. .
zien is de belas i iegtui i ic
relatiot bagrin. thaarheid van modelviiegtuigen in elk opzmht_een
Nu we hettoch over de sterkte hebben maakik graag van de gelegenheid
gebruik Om op een verkeerde opvatting te wijzen waaraan vooral begin-
ners of minder ervaren modelbouwers zich bezondigen. Deze modei-
bouwgfs verkeren in de mening dat balsaconstructies onvoldoende
sterk zijn waardoor een grote kans op breuk zou bestaan. Daarom ver-

16



sterken ze hun model op alle mogeliike plaatsen mettriplex of polyester-

hars met glasweefsel.

Deze gedachtengang is ec
swaarder en een groter ge
dus tot hardere landingen.

hierverkeerd. Versterkingen maken het n*}odel
wicht draagt bij tot een grotere‘snelij_eud en
De kans op breuk wordt er uiteindelijk zells

groter door. Doorgaans kanmen er beterop vertrouwgni?at iice:fotnsdt;l;?é
| rvaring i iklcelen van modellen ,
voldoende ervaring in het oniwi : .
traeaunrﬁcelijk echt wel het geval. Geen fabrikant zal een model of tekening

leveren waarmee hij zich slechts belachelijk kan maken.

17

2. Eigen constructies

" 2.1 Plannesn maken

Voor een beginnend censtructeur van modelvliegtuigen is het niet een-
voudig en verdient het ook beslist geen aanbeveling onmiddellijk met
een geheel eigen constructie te beginnen. Beter is zich eerst grondig in
bestaande constructies te verdiepen. Zo kan men bijvoorbeeld zonder
veel problemen en aan de hand van beschikbare bouwtekeningen een
uiterlijk geheel nieuw model opbouwen mits men de profielenvan vieu.
gel en staart, de afstand tussen vleugels en staart, insteihoek, zwaarte-
punt, spanwijdte en V-sielling nauwkeurig overngemt. De vorm van de
romp kan dan zonder meer gewijzigd worden,

Ook is het geen probleem een bestaand zweefvliiegmodel met normale
staart (dus met stabilo en kielviak) om te bouwen tot een mode!l met T-
of V-staart. Door de vleugels ook nog van rolroeren te voorzien kan het
oorspronkelijk zeer ,tamme” model in een uiterst wendbaar en snel mo-
del worden gewijzigd. De liefhebbers van motorviiegen kunnen hun ou-
de trainer waarvan de vieugel een profiel met rechte onderzijde heeft,
door een nieuwe vleugel met symmetrisch profiel en met roiroeren aan
te brengen tot een kunstvluchttrainer ombouwen. Zo komt dan ook dat
model eindelijk weer eens in gebruik.

Een betrekkelijk grote kans op succes hebben constructies die qua af-
metingen, vieugelopperviak, vieugelbelasting, profiel en instelhoek-
verschil met beproefde constructies overeenkomen.

2.2 Grondbegrippen

Het vieugelopperviak wordt berekend in vierkante decimeters {1 dm? =
10 X 10 cm = 100 cm?). Om het vieugelopperviak van het model te be-
rekenen worden van vieugel en van stabilo de breedte vermenigvuldigd
met de spanwijdte; voor zover het om rechthoekige viakken gaat. Is het
vlak niet rechthoekig dan moet eerst de gemiddelde breedte bepaaid
worden. Deze wordt dan vermenigvuldigd met de spanwijdte {(afb. 2-1).
Om het totale vleugelopperviak van een medel te bepalen moeten
natuurlijk de oppervlakken van beide vlieugei- en stabilohelften bij elkaar
worden opgeteld.

18



T tipkoorde
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w
“Relkogran

Arp, 2,

spanwijdte

De ”

be, 'Cu
weﬁa’engelbelasrfng wordt berekend in g/dm?®, Om de vieugelbelasting te
Vi QE‘IQD Ordt de totale massa van het model gedeeld door het totale
780O?e'opbe"\/lak. Heeft een model een massa van 1800 g en een
De 781 _“®rvigk van 61 dm? dan ‘bedraagt de vleugelbelasting

S/s 29
C?"’en nlvf)e’. B gfdm? :

Han V:e SDad Is de verhouding tussen de zijden van de vieugel. Deelt
th.,oro'"k_r,'j ?\’vijdte van de v!gugel door de grootste breedte {(koorde},
For Py ey i Ten de slankheid.
fe??_p_ e/h de vorm van de dwarsdoorsnede van de vieugel.
~ s;'?"“‘?e/f, is de hoek die de vleugel maakt met de langsas van de
= ‘a9
0;’7 P‘ng O'e‘\'verschﬁ is het verschil tussen de instelhoeken van vieuge!

. <
qogr’or SX& s de hoek waaronder het vleugelprofiel door de lucht-

r

_,2!? P \"S‘r t getroffen. Terwijl de instelhoek vast is kan de invalshoek,

. T Lren Mderingen in luchtstroming, veranderen. Bij viiegen in stil-
Upn T =ijn instelhoek en invalshoek gelijk.

:geh‘# - “~ it (of massamiddelpunt} is het punt waar een lichaam on-

6&‘:"@6 = 2 =t worden om nech door rechtlijnige noch door draaibe-
@ = de invioced van de zwaartekracht toe te geven. Het zwaar-

S \,Er}\: Esjj de modelvliegtuigbouw een zeer belangrijke rol.
<, ™ “Helin het zwaartepunt ondersteund, dan moet het theore-

'31; > —y f <ht zijn. In de praktijk wordt het echter zo uitgewogen dat
* ets zwaarder is. Het ., zwaartepunt” van zo’'n modelis dan

bl--. <<= 3_} - "
L4 .
o 2et meer het ,.echte” zwaartepunt

I

wmt (of drukpunt) ligt bij modelvliegtuigen met symme-
B ongeveer een derde van de profielbreedte van vlieugel-

zwaartepunt

\ drukpunt

&

2. Materialen; toepassing en bewerking

Om bij een zo laag mogelijk gewicht een zo groot mogelijke sterkte te
nereiken moet de (model)vliiegtuigbouwer kiezen uit een groot aantal
uiteenlopende materialen. De in de modelvliegtuigbouw gebruikte ma-
terialen zijn o.a. balsa, abachi-, grene-, berke- en essehout. Berken en |
beuken triplex; verenstaal- en ijzerdraad, aluminium en messing pijp,
staf, draad en plaat; kunststoffen als polystyreenschuim {PS-schuim,
Styropor) en andere schuimen, polyester-en epoxyhars; giasweefsel en
slasmat en aileflei lijmsoerten en plakmiddelen.

Balsa. Modelviiegtuighouw zonder balsahout is ondenkbaar. Dit bijzon-
der lichte en gemakkelijk te bewerken, uit Zuid-Amerika afkomstige hout
wordt voor ribben, spanten, voor- en achterlijsten, tipblokken en beplan-
kingen en alle mogelijke opvul- en vormstukken gebruikt.

Balsa is leverbaar van zeer zacht {en licht) tot relatief hard (en zwaar).
Alleen al door dit op de juiste wijze te benutten, door hard balsa toe te
passen voor dragende delen, middelhard voor voor- en achterlijsten,
middelzacht voor beplankingen en zacht balsa voor tipblokken en derge-
lijke te gebruiken, kan het gewicht van het modelviiegtuig aanzienlijk
worden verminderd. Balsahout is in de vakhandei verkrijgbaarin alleriei
vormen: latten, blokken, plankjes, finser enz. '
Balsa wordt bewerki met een scherp balsames, met de balsaschaaf en
met middelgrof tot filn schuurpapier dat voor vlakschuren het best op
een schuurbiok gebruiikt kan worden. Balsahout wordt gelijmd met spe-
ciale lijmsoorten met vrij korte hardingstijd {polystyreenlijm) of, als een
bijzonder sterke verbinding gewenst is met witte houtlijrnen (polyvinyl-
acetaat- of kortweg PVA-lijmen) die weliswaar trager harden en waarbij
het hout moet worden geklemd; maar die door het grotere water-
bestanddeel dieper in het hout dringen en zo een bijzonder stevige ver-
binding geven. Ook sommige cyano-acrylaatiijmen die voor hout ge-
schikt zijn geven een sterke verbinding, en bovendien in zeer korte tijd.
Moeten metalen aan balsa worden gelijmd, dan moet een epoxylijm
worden gebruikt. Grote te lijmen opperviakken moeten met witte hout-
ltjm of contactlijm worden behandeld. Contactlijmen hebben het voor-
deel dat de met lijm ingesmeerde delen na ca. 10 minuten samenge-
drukt kunnen worden en direct stevig hechten. Het werkstuk kan onmid-
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dellijk verder bewerkt worden. Het bezwaar is dat verkeerd samenge-
voegde delen niet meer verschoven kunnen worden, '

Abachi. Het betrekkelijk brosse en iets zwaardere, maar goed bewerkba-
re abachihout wordt net als balsa voor de beplanking van hardschuim-
vleugels en -staarten en voor het vervaardigen van ribben toegepast, In
de modelvliegtuigbouw speelt het echter geen bijzonder grote rol,
Omdat abachi wat harder is dan balsa laat het zich met een figuurzaag
met het juiste zaagje bijzonder goed bewerken. Bij gebruik van een mes,
al is dit nog zo scherp, splijt het echter gauw. De nabewerking geschiedt
met mes, schaaf en een schuurblok. Abachi wordt als balsa verlijmd.

Grenen. Latten van grenehout zijn in allerlei afmetingen leverbaar, ze
worden speciaal voor zwaar belaste onderdelen als vleugelliggers en
rompgordingen gebruikt. De ,,normale” houtbewerkingsgereedschap-
pen als zagen, schaven, raspen en vijlen kunnen voor de bewerking van
grenen gebruikt worden. Daar grenen vaak vrij veel hars bevat moet het

voor het lijmen of schilderen vaak afgenomen worden met bijv. thinner

of aceton.

Beuken en essen. Beuken en essen latten worden vooral gebruikt om er
motordragers uit te-maken. Ze zijn leverbaar in afmetingen van 5 x 5tot
circa 10 X 15 mm. Beuken en essen worden als grenen bewerkt.

Berken en beuken triplex. Triplex, een oneven aantal lagen kruislings op
elkaar gelijmd fineer (afb. 3-1) is weliswaar alleen al door de lijmlagen
aanzienlijk zwaarder dan balsa, maar het is dan ook veel en veel sterker.
Beuken triplex is leverbaar in vanaf 0,4 mm (3 tot 7 lagen) en wordt ge-

zoven lagen Afb, 3-1.

22 -

hruikt om er zwaar belaste rompspanten (3-56 mm]), landingsgestelbe-
piatingen (1,5-3 mm} en aansluit- of bevestigingsribben (3—5 mm dik)
uit te vervaardigen. Berketriplex is lichter, bestaat meestal uit 3 la-
genenwordt gebruikt om er niet alte zwaar belaste spanten enribben uit
to vervaardigen. De bewerking van triplex is als die van grenen, beuken

an ggsen.

verenstaal. Verenstaaldraad is in dikten van 0,2 tot ca. 5 mm verkrijg-
aar. Het wordt 0.a. gebruikt om er landingsgestellen, staartsteunen en
spandraden voor vleugels, staartstukken, starthaken en achterrandver-
stevigingen van te maken. De bewerking van staaldraad is een hoofdstuk
apart. Gaat het om staaldraad met een dikte tot ca. 2 mm dan zal een
goede zijkniptang voor het knippen van de draad atdoende zijn. Dikker
draad wordt of op de gewenste plaats rondom met een driekante vijl
ingevijld tot het zich gemakkelijk laat breken of doorgezaagd, maar dan
moet u wel een heel hard zaagblad metfijne tanden gebruiken. Wie over
sen slijpmachine beschikt heeft het aanzienlijk gemakkelijker omdat
daarmee de draad kan worden doorgesiepen. Pas wel op dat de draad
niet te heet wordt, dan zijn hardheid en veerkracht verdwenen. Dus re-
gelmatig in koud water koelen. Ook de nabewerking die anders met vijl
en schuurlinnen gebeurt, is op een slijpsteen aanzienlijk gemakkelijker
uit te voeren. Moet verenstaal worden vastgelijmd, dan is dat alleen mo-
gelijk met cyano-acrylaat- of epoxylijm.

1Jzerdraad. lJzerdraad is een zachte, dunne draadscort die zich, omdat
de soort die wij gebruiken verzinkt is, makkelijk laat solderen. [Jzerdraad
wordt hoofdzakelijk voor versteviging van soldeerplaatsen in staal-
draadconstructies gebruikt.

Aluminiumpijp. Aluminiumpijp wordt o.a. gebruikt voor de stangen
voor rolroeren en voor vleugelsteunen. Het wordt bewerkt met de

met fjzerdraad
omwikkelon en doorsolderen—-—"

Afb, 3-2,
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metaalzaag, met de figuurzaag (met metaalzaagje), vijl eh natuurlijk
schuurlinnen of -papier. Aluminiumpijp kan, als alle metalen, alleen met
epoxy- of cyano-acrylaatlijm gelijmd worden.

Messingpijp. Messingpijp wordt gebruikt bij vleugelbevestigingen, tui-
melaars, afstandsbusjes bij het inbouwen van servo’s en_ta‘l van.rfmdere
doeleinden. Het wordt op dezelfde wijze bewerktalsafumn:nur_npup; ook
het lijmen gebeurt met dezelfde middelen. Moet een verbinding tussen
messing en messing of tussen messing en een ander soldeerbaar mﬁtaal
gernaakt worden, dan is in plaats van lijmen ock solderen mogelijk.

Aluminiumplaat, Uit aluminiumplaat worden o.a. beplatingen voor mo-
tor en landingsgestel gemaakt. Bovendien is aluminium hee! geschikt
om er speciale roertuimelaars uitte maken. Hoewel dun aluminiumplaat
geknipt kan worden, gelden voor het bewerken van dikkere plaat dezalf-
de bewerkingsmethoden als voor aluminiumpijp. Behalve met de ge-
noemde lijmsoorten kunnen we voor metaalplaat, als het om niet zwaar

belaste lijmplaatsen en/of grote oppervlakken gaat, ook contactlijm

gebruiken.

Duraluminium. ,Dural” is een harde, sterke en veerkrachtige alumi-
niumlegering. Als plaat wordt het 0.a. gebruikt om er hetlandingsgestel
en vleugeltongen uit te vervaardigen. Het wordt met figuurzaag, vijl en
schuurlinnen bewerkt. Moetduraluminium met een ander materiaal ver-
lijmd worden, dan moeten daarvoor de reeds genocemde ,,metaalljj-
men’’ gebruikt worden.

Polystyreenschuim, Het vaak met de merknamen Styropor of Tempex
aangeduide PS-schuim is een bijzonder [ichte kunststof die voornamelijk
gebruikt wordt om er met balsa of abachi beplankte vieugels en staart-
vlakken uit te vervaardigen. Het wijkt in bewerking sterk afvan ds eerder
genoemde materialen. Weliswaar kan het met zaag, mes, vijl en schuur-
papier bewerkt worden, maar knippen en op maat snijden gaat het best
met een hittedraad. Voor het lijmen mogen uitsiuitend liimsoorten wor-
den gebruikt die het materiaal niet aantasten. Hierbij blijken vooral witte
houtlijm, speciale contactlijmen en epoxylijmen goed te voldoen.

Polyester- en epoxyhars. Polyester- en epoxyhars worden in de model-
vliegtuigbouw in combinatie met glasvezel of glasmat (die de nodige
treksterkte geven) gebruikt om er rompen, motorkappen en wielkappen
uit te maken en voor versteviging van houten rompen en vieugelmid-
denstukken,

24

teansparante kunststoffen. Polymethylmethacr\{Iaat (PMMA) is meer
nokend onder alleriei merknamen (Perspex, Plexiglas, Acrylaat, Vedr;i,
Astralon) en is een onder invioed van warmte vervorm‘bare, vaak glas-
noidere kunststof, 0.a. gebruikt om er cockpittkappen uitte maken. Cel-
(ulose-acetobutyraat (CAB) wordt voor dezelfde doeleinden toegepast.
celluloid (cellulosenitraat) is in principe ook toepasbaar, maar deze
_wunststof van het eerste uur” is {gelukkig) grotendeels verdrongen van-

wege enorme brandbaarheid.

Polyurethaanschuim. PU-schuim (Rohaciell) _is evenals polystyreen-
schuim een hardschuim, maar onderscheidt ztch_daarvan o-2a. dooreen
arotere hestendigheid tegen oplosmiddelen. Het is ong_evoel:g vooralle
gangbare lijmsoorten, verven, lakken en brandstoffen, is druk-envorm-
vast en bestand tegen temperaturen tot 180 °C.

nit materiaal is bijzonder licht en wordt in verschillende dichtheden
120, 50 en 70 kg/m?3) in de vorm van platen {1—-60 mm dik) geleverd._

Het kan met het mes en hittedraad en met boor-, frees- en schuurmachi-

nes bewerkt worden,
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4. De bouw van de romp

De romp van eenmodelvliegtuig kan op verschiliende manieren worden
gebouwd; als doosconstructie met enkele hulpspanten, uit spanten met
een bespanning of beplating, uit een met hout bekleed blok hardschuim
of uit polyester met glasweefsel om maar enkele mogelijkheden te noe-
men. Gewijzigde of geheel nieuwe constructies zullen altijd blijven ver-
schijnen. Constructieve wonderen bij de bouw van een romp mag men
echter nog nauwelijks verwachten omdat men zich, wil men niet voor
onaangename verrassingen komen te staan, aan bepaalde regels moet
houden.

Zo moet alleen al met het oog op het zwaartepunt, alles wat achter dat
rwaartepunt ligt zo licht mogelijk gehouden worden. De sterkie mag
daarbij overigens niet uit het cog verloren worden. Dat is weliswaar
tegenstrijdig, maar heeft zijn redenen.

4.1 Doosromp

Woellicht niet de elegantste, maar in ieder geval de eenvoudigste s de
doosromp, die meestal een rechthoekige doorsnede oplevert. Met wei-
nig werk kan men echter ook een doosromp een wat eleganter aanzien
geven. Afb. 4-1 laat enkele dwarsdoorsneden van doosrompenzien:ina

Afb. 4-1.
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en b zijn enkele rompdoorsneden geschetst die op aI[_e vier hoeken met
{atten verstevigd zijn. Dergelijke verstevigingen zijn uit het oogpuntvan
sterkte in grotere modellen natuurlijk nuttig. Een andere reden om latten
in de hoek te lijmen is de mogelijkheid de romp een fraaier uiterlijk te
geven. _

Neemt men namelijk in plaats van vierkante, driekanté latten, dan kan
men de hoek mooi afronden (b, ¢ en e}, waardoor het,.bonkige” uiterlijk
van een doosromp aanzienlijk verbeterd wordt. Ockeen aan de bovenazij-
de ronde romp (d, e en T} verandert het uiterlijk sterk.

Het ronde gedeelte van de romp kan worden vervaardigd uit een strook
niet te hard balsahout waarvan de draad dwars op de spanten, dusinde
lengte van de romp moet lopen. Deze wordt aan de buitenzijde wat be-
vochtigd (waardoor het houtvanzelf omkrult) en daarna nauwkeurig pas
gemaakt (afb. 4-2).

Een andere methode is geschetstin afb. 4-3. De ronding ontstaatdoor op
de spanten tapse balsastroken te lijmen en deze vervolgens glad te schu-
ren (het geheel! lijkt op de ,,gangen’ van een schip). Hoewel deze con-
structie door de grotere hoeveelheid lijm wel iets zwaarder wordt, draagt
ze aanzenlijk bij tot de sterkte van de romp.

Eveneens gedeeltelijk rond, maar afwijkend van bouw, is de romp waar-
van de doorsnede is geschetst (afb. 4-1f). De romp is hier uittwee delen
opgebouwd; een onder- en een bovenstuk {afb. 4-4).

De romphelling

Om een rechte romp te bouwen is een romphelling onontbeerlijk. De
volgende afbeeldingen tonen een gemakkelijk zelf te maken helling
(afb.4-5). Een dergelijke helling bestaat uit een voldoend grote, stijve
grondplank, die in vakken van 75 X 25 mm wordt verdeeld (afb. 4-5).
Vervolgens worden op alle snijpunten van de lijnen gaten in de grond-
plank geboord voor de bouten die daar later door gestoken worden (afb.
'4-7). Op deze bouten die ca. 180 mm lang moeten zijn, werden ver-
volgens uit latten en triplex vervaardigds klosjes geschoven (afh, 4-8}
die met sluitringen en {vleugelimoeren worden vastgezet. Om het ge-
heel aan de breedte van de romp te kunnen aanpassen kunnen de
schroefbouten in de grondplank verzet worden terwijl, nadatde moeren
zijn losgedraaid, men de hellingklossen zo kan schuiven dat ze tegen
de romp aansluiten.

4.2 Het bouwen van een doosromp

In de afb. 4-9 t/m 4-16 is de bouw van een eenvoudige ‘doosromp
g.t_aschetst. De bouw wordt begonnen door de beide op maat gemaakte
zijkanten zo op de bouwplank te leggen dat ze een linker en een rechter
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Afb. 4-12.

Afb. 4-8.

Afb. 4-13.

Afb. 4-10.

Afb, 4-71.

Arfb. 4-14.
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Afb. 4-15.

Afb. 4-16.

zijde vormen. Op deze zijkanten worden nu de verstevigingen gelijmd
die, tot de lijm uitgehard.is, met spelden op hun plaats gehouden wor-
den (afb. 4-8 t/m 4-10).

. Terwijl de zijkanten harden is er tijJd om de rompspanten uit te zagen en

voorbereidingen te treffen om de romp samen te bouwen. Ook hier ver-
dient het gebruik van eensoorthelling aanbeveling. Deze bestaat uitwat
stukjes triplex met een haakse zijde die aan een hoeksteuntje geschroefd
worden waardoor ze op de bouwplank geschroefd kunnen worden. Da
steunen worden op de bouwtekening zo langs hetbovenaanzichtvan de
romp opgesteld dat ze steeds aan weerszijden van. een spant staan
(afb. 4-11).

Tussen de hellingsteunen worden nu de zijkanten van de romp samen
met de met lijm ingesmeerde spanten opgesteld en onmiddeilijk-ge-

richt. Vervolgens wordt het achterste deel van de bodem vastgeliimd

en met spelden gefixeerd. Waar later de tank komt lijmen we de huid
slechts met een paar druppeljes lijm vast. Hij moet er later zonder hak-
en breekwerk weer af kunnen. Voér de romp voor verdere bewerking
van de onderkant uit de helling genomen wordt moet eerst nog- de
beplating op de romp worden gelijmd (afb. 4-13) en met spelden vastge-
zet.

Vervolgens wordt de onderkant van de romp geliimd. Zoals uit afb. 4-14
blijkt is de nerf van de bodem aan de voorzijde dwars gekozen om het
beter in vorm te kunnen buigen. Haaks op de draad buigt hout het hest,
terwijl het in de richting van de draad het stijfst is. Ook wordt aan de
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achterzijde van de romp een eindklos gelijmd en worden de pennen voor
ga vieugelbevestiging pas gemaakt (afb. 4-15) maar nog niet vastge-
ijimd. . .
:;l:; als alle lijm uitgehard is wordt de romp met middelfijn tot fijn
schuurpapier gladgeschuurd. Nu kunnen de pennen voor de vleugelbe-
vostiging worden vastgelijmd (afb. 4-16).
In de nu volgende afbeeldingen is de bouw van een romp weergegeven
die eigenlijk maar weinig van de vorige afwijkt. Niettemin is het een
romp die een andere vorm heeft en ook wordt bij deze romp een vleugel
met een min of meer symmetrisch profiel toegepast waarmee bij het
bevestigen van de vieugel op de romp rekening moetworden gehouden,
Halfsymmetrisch is een term die in dit verband weliswaar ingeburgerd,
maar eigenlijk onjuist is. Een vleugel kan natuurlijk alieen een symine-
trisch of een.asymmetrisch profiel hebben.
De bouw wijktin zoverre van de beschrevenromp af datde voorste span-
ten {triplex) niet alleen tegen, maar gedeeltelijk ook in de zijkanten wor-
den gelijmd (afb. 4-17 en 4-18}. De tegen de triplex spanten gelijmde
zijkanten worden om te drogen en voor verdere bewerkingen in de
bouwhelling opgesteld (afb. 4-18), waar dan ook de achterste spanten
{balsa) en het eindstuk (balsa} worden vastgelijmd {afb. 4-20).
Vervolgens worden de achterste bovenplaat van de romp (afb. 4-21), de

Afb, 4-17.

Afb. 4-18.




Afb. 4-18.

Afb, 4-20.

Afb. 4-21,

versteviging voor het bevestigingsviak van de vleugel (afb. 4-22 en 4-23)
en de motordrager (afb. 4-24} vastgelijmd. Het luik voor het tankcompar-
timent wordt op slechts enkele plaatsen vastgelijmd omdat dit later weer
afgenomen moet kunnen worden (afb. 4-25 en 4-26).

Nu worden de pennen voor het bevestigen van de vieugel pas gemaakt
(afb. 4-27) maar nog niet vastgelijmd. Eerst wordt nog de bodem vastge-
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Afb. 4-27.

lijmd (afb. 4-28) en, als de lijm hard is, de romp met schuurpapier glaa
geschuurd. Is de romp helemaal glad geschuurd, dan kunnende pennen

worden bevestigd en kan het landingsgestel pasklaar worden gemazki

(afb. 4-29 en 4-30).

Op spanten gebouwde en beplankte romp

Net echt en ook in de modelbouw, althans bij de bouw van schaalmode!
len gebruikelijk, is de op spanten gebouwde romp. In vergelijking mat gu
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Afb. 4-30.

' doosromp is een op spanten gebouwde romp die later bespannen of

beplankt wordt, aanzienlijk ingewikkelder. Wel maakt deze constructie
het mogelijk een bijzonder elegante vorm met gecompliceerde dwars-
doorsneden te bouwen. Een romp met een dergelijke doorsnede {on-
geacht of deze ovaal of veelhoekig is) valt niet zoals een doosromp op
een vlakke ondergrond op te bouwen. De beste methode om een derge-
lijke romp zonder wringen te bouwen is twee helften te maken die later

op elkaar gelijmd worden.

Voorbeelden van een op halve spanten gebouwde romp

De afbeeldingen 4-31 t/m 4-46 laten de bouw zien van een op spanten
gebouwde romp voor een zweefvliiegmodel. Om een romp zonder wrin-
Qing te krijgen wordtde romp hier in twee helften gebouwd. Hoewel erin
de afbeeldingen geen bouwplank is getekend moetdeze romp natuurluk
wel op een bouwplank gemonteerd worden.

Op de met plasticfolie afgedekte bouwtekening, die op de bouwplank is
vastgezet, wordt om te beginnen de pas gemaakte en glad geschuurde
voorste triplex kielspant vastgezet. Deze verstevigt het voorste deel van -
de romp tot ongeveer ter hoogte van de vieugel en dient tevens als
schaats. Tevens worden. de bovenste en onderste rompgordingen {gre-
nen latten) met speiden vastgezet {afb. 4-31 t/m 4-33). Vervolgens wor-
den loodrecht hierop de pasklaar gemaakte halve spanten gezet en uit-
gericht (afb. 4-34). Om de vereiste stevigheid te krijgen en tevens aan de
staart gewicht te besparen worden de eerste 4tot 6 spanten uittriplexen
alle overige spanten uit balsa vervaardigd. In tegenstelling tot de kiel-
spant die we het best uit beuken triplex kunnen maken, mogen de overi-
ge S)'Da nten uit berken triplex vervaardigd worden (iets lichter en goedko-
par
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Afb. 4-43.

Afb, 4-44,

Afb, 4-45.
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Verder worden alle overige gordingen (afb. 4-35, het uitgeholde neus-
blok {afb. 4-36 en 4-37), en de beplanking (afb. 4-38t/m 4-41) vastgelijmd
en met spelden vastgezet. Is de lijm hard, danwordtde romphelftvande
bouwplank genomen en krijgt het neusblok met de balsaschaaf zijn glo-
bale vorm (afb. 4-42}. De bouw van de tweede romphelft geschiedt {spie-
gelbeeldig) op dezelfde wijze als die van de eerste helft. Is cok hiervan de
lijm hard en het neusblok globaal in vorm dan kunnen beide helften op
elkaar gelijmd worden (afb. 4-43). Dit dient bijzonder zorgvuldig te ge-
beuren omdat de romp absoluut niet mag wringen. )

MNa het pasmaken en het op de plaats lijmen van kielvlak, aansluitribben
an cockpit-kap (afb: 4-44 t/m 4-46) is de bouw van de romp vrijwel klaar.
De afbeeldingen 4-47 tfrm 4-67 laten de bouw zien van eenromp vooreen
motormodel. Daar de bouw hiervan overeenkomt met die van de romp
voor een zweefvliegtuig, is verdere toelichting overbodig.

Afb, 447,
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4.4 Polyester- of epoxyromp _

Een van de niet alleen wat betreft de bewerking maar ook qua materiag|
volkomen van de traditionele methoden afwijkende bouwwijze is de zgn
iamineermethode die niet alleen voor viiegtuig- en scheepsmodellan
maar ook voor de bouw van motor- en zeilboten en dergelijke wore
toegepast.

De mal .
Om een romp te kunnen vervaardigen moet eerst uit hout, gips of soort-

gelijk materiaal een mal van de romp op ware grootte worden vervaar.

digd. Ongeacht of de romp in positieve of in negatieve vorm wordt ver-
vaardigd, als hol lichaam moet hij, tenzij de mal uit PS-schuim bestaaten
verloren mag gaan, uit twee helften worden samengesteld omdat hij
anders niet uit of van de mal genomen kan worden.

Kunststof rompen worden doorgaans uittwee verticaal gedeelde helften
samengelijmd. Alleen de romp van een middendekker vormt hierop een
uitzondering. Deze wordt uit een bovenste en een onderste helft samen-
gesteld. Hoe beide helften van de romp met elkaar verbonden worden
maakt eigenlijk niets uit. Belangrijk is alieen dat ze precies passen en
stevig met elkaar verbonden worden. ST
Voordat echter met de bouw van een mal begonnen kan worden moet
men het met zichzelf eens zijn of men een of meer rompen wil bouwen.
Om één enkele romp te maken heeft men namelijk de mogelijkheid de
mal (positief} uit PS-schuim te vervaardigen.

Verloren mal

Hiertoe moeten op een stuk schuim van voldoende dikte eerst zij- en
vervolgens bovenaanzicht en hartlijn van de romp getekend worden en
moet de romp met een hittedraad (zie 5.4} uitgesneden worden {afb.
4-68).
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Het blok schuim wordt met grof, middelfijn en fijn schuurpapier‘ in de
uiteindelijke vorm gebracht. Controlemalien {afb. 4-72) kunnen dit aan-

zienlijk vergemakkelijken. Is de positieve mal klaar dan wordt, te begin-

nen vanaf de achterzijde en elkaar steeds overtappend, een laag dunne

glasweefselstroken om de mal gewikkeld en met epoxyhars {polyester-

hars tast PS-schuim sterk aan) gedrenkt (afb. 4-73).

Naar gelang de gewenste sterkte (voorzichtig, ook het gewicht neem:
toe) wordt dit een of meer malen herhaald waarbij de windingen afwis-
selend {en overlappend] van achteren naar voren en omgekeerd aange-
bracht en met hars gedrenkt moeten worden. Zo zou bijvoorbeeid bij de
romp van een modelzweefvliegtuig, waarbij het vooral op een gering

gewicht aankomt, met slechts één tweede laag van de neus tot viakachv

ter de vleuge! kunnen worden volstaan.

Zodra de hars hard is kan het schuim met een verdunner {bijv. aceton of
styreen) uit de romp worden gespoeld. Hiermee gaat de mat verioren.
maar de romp is, afgezien van de afwerking van het opperviak, kiaar.

. T o aeatemn D D U 2 i st e
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Postieve mal

Moet de romp in of op een opnieuw bruikbare mal worden vervaardigd,
dan dient eerst te worden gekozen of een positieve mal (die gemakkelijk
te maken is maar, omdat het epperviak van de romp ruw wordt, tot veel
nabehandeling leidt) of een negatieve mal zal worden gebruikt, die de
bouw van spiegelgladde rompen mogelijk maakt. Daar meniedere onef-
fanheid in het opperviak van een negatieve mal op het opperviakvande
daarin gemaakte romp terugvindt, is alle tijd die men gebruikt om een
onberispelijke mal te maken goed besteed.

Vanzelfsprekend kunnen kleine oneffenheden in de romp ook later wor-
den gecorrigeerd. Zorgvuldige voorbewerking maakt extra werk (en
extra gewicht) achteraf echter overbodig. We laten u hier zien hoe een
positieve mal vervaardigd wordt. Omdat de mal op halve spanten wordt

. gebouwd, kan een grote mate van gelijkvormigheid van beide helften

worden bereikt. De spanten, waarvan natuurlijk steeds twee gelijke helf-
ten nodig zijn, worden op de in de bouwtekening aangegeven plaatsen
vastgelijmd (afb. 4-74). Daarbij dient men er op te letten dat ze zuiver en
loodrecht staan. De ruimten tussen de spanten worden opgevuld door
er grof voorgevormde balsablokken tussen te lijmen (afb. 4-75t/m 4-77).

_ Vervolgens wordtde vorm gladgeschuurd. Hetopperviak moetwerkelijk
. spiegelglad zijn. Circa 10 tot 15 lagen vulmiddel {poriénvuller}, die vanaf

tweede of derde laag steeds tussentijds met fijn waterproof schuurpa-
pier worden geschuurd, zorgen voor een glad opperviak dat tenslotte
nog met een polijstmidde! (autocleaner) moet worden bewerkt {0t een
hoogglanzend resultaat is verkregen. De mal wordt vervolgens twee

Afb. 4-74.
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maal met losmiddel (was) ingestreken en nadat hij gedroogd is met een
rachte doek opgewreven. ,

Bij het aanbrengen van het losmiddel, wat met een zachte kwast moet
gebeuren, moet men ervoor zorgen dat de mal op alle plaatsen metwas
pehandeld wordt. Vervolgens worden over de was nog twee lagen los-
singslak aangebracht. Ook nuweer ervoor zorgen datde hele mal bedekt
wordt, daar de romp anders zal blijven plakken. Wanneer we zo twee
halve mallen hebben gemaakt zijn de voorbereidingen voor het vervaar-
digen van de romp klaar.

Omdat de hars alleen, zowel polyester- als epoxyhars, vrij bros is en pas
als ereen geweldig dikke laag is aangebracht een zekere sterkte verkrijgt,
moet het, door er glasweefsel in te leggen, verstevigd worden. In plaats
van glasweefsel kan men ook glasmat gebruiken, Daar de bewerking van
glasmat echter moeilijker is en de elasticiteit van glasweefsel niet met
glasmat bereikbaar is, kunnen we beter alleen glasweefsel gebruiken.
Het aantal weefsellagen is afhankelijk van de grootte van het model en
de dikte van het gebruikte weefsel. Belangrijkis dat de romp stijf genoeg
wordt om tijdens de viucht niet te vervormen en bij de landing niet al te
gemakkelijk te breken. Afgezien van het gewicht speelt de dikte van de
rompwand een belangrijke rol. Terwijl de romp bij te geringe wanddikte

- gemakkelijk kan vervormen, heeft een te dikke wand niet voldoende
' glasticiteit waardoor hij bij een wat te harde landing kan breken.

Even belangrijk als een zo laag mogelijk'gewicht is dus een voldoend
grote elasticiteit. Doorveel lagen en de daarbij benodigde heeveelheden
hars kan men dus niet verhinderen dat een neerstortend model bescha-
digd of vernieid wordt.

Glasweefsel en hars moeten in een juiste verhouding worden aange-
bracht. Een romp zou voor ongeveer 65% (volume) uit glasweefsel en
35% uit hars moeten bestaan. Over het algemeen kan men volstaan met
één laag glasweefsel van 160 g/m?®. Zwaar belaste delen in de buurt van
motordrager, vleugelbevestiging en staart kunnen extra versterkt wor-
den. Bij gebruik van dun glasweefsel (circa 80 g/m?) doet men er goed
aan minstens twee lagen weefsel aan te brengen, maar doorgaans
neemnt dan het harsaandeel toe.

Nuwordt het glasweefsel zo uitgekniptdatditrondomea 142 ¢cm buiten
de mal steekt. Vervolgens wordt aan de hars de juiste hoeveelheid har-
der toegevoegd; volg zltijd de aanwijzingen van de fabrikant op!. Er mag
slechts zoveel hars worden aangemaakt als voor direct gebruik nodigis.
Het aanbrengen van het glasweefsel waarop de hars met een kwast -
wordt aangebracht is weergegeven in afb. 4-78t/m 4-80. Bij het aanbren-
gen van de hars dient men erop te letten dat het weefsel volledig met

~hars doordrenkt wordt en dat er geen luchtbellen ontstaan. Afbeelding

4-78 laat een gedeelielijke huid zien die ter versteviging in de buurt van
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motordrager en vieugelbevestiging wordt aangebracht. In afb. 4-79 zig,
men het aanbrengen van de eerste volledige laag, terwijl afb. 4-80 de
gerede romphelft weergeeft. Uiteraard wordt de andere helft van de
romp op dezelfde wijze vervaardigd als de eerste.

Pas als beide helften geheel uitgehard zijn worden ze uit de vorm geno.
men, de overstekende rand verwijderd en glad geschuurd. Hetafnemen
van de randen kan het best gebeuren met een fijn zaagje. Voor beide
helften op elkaar gelijmd worden moeten ze voliedig van resten was en
lossingslak ontdaan worden omdat anders de lijmverbinding te zway
wordt. Schoonmaken met celluloseverdunner of aceton en vervolgens
schuren levert een hechte verbinding. Om beide helften op elkaar te |ij-
men wordt nu in €én van de helften een smalle strook glasweefsel rong.
om zo tegen de binnenkant geplakt dat deze er nog voor de helft uitsteak:
(afb. 4-81). Deze strook wordt met de voor het vervaardigen van de
romphelften gebruikte hars vastgezet. Als deze hard is wordt de bin-
nenkant van de andere helft met hars ingesmeerd en over het uitsteken.
de deel van de strook geschoven. Wanneer beide rompheliten geed op
elkaar z2ansluiten (afb. 4-82) worden deze tot de verbinding helemaa;
hard is met plakband op elkaar gehouden (afb. 4-83).

Negatieve mal

Een negatieve mal kan worden vervaardigd door in een gietkast gips
over de positieve helften van een uit hout vervaardigd model van de
romp te gieten. Ook om een negatieve mal te vervaardigen heeft men
twee positieve helften nodig. Deze helften kunnen, als in het voorgaande
met halve spanten en balsa vulstukken, of uit een massief blok houtver-
vaardigd worden. Heel geschikt, maar slecht te krijgen, is lindehout.
Heeft men niet de beschikking over lindehout, dan kan ook balsa vanniet

Afb. 4-84,
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Afb, 4-85.

te zachte kwaliteit gebruikt worden. Omdat de mal ook in dit geval uit
wwee helften moet bestaan, worden twee blokken met enkele druppels
lijm op elkaar gelijmd {afb. 4-84). Als de lijm hard is worden de contouren
van de romp, eerst in zij- en vervolgens in bovenaanzicht, op het biok

' getekend en uitgezaagd (afb. 4-85). De bewerking is hetzelide als bij een

-positieve mal. Als het opperviakvan de vorm klaar is moeten beide helft-

- en van het blok weer van elkaar losgemaakt worden.

Afb, 4-88,

Vervolgens gaan we over tot het maken van de gietkast (4-87). Deze be-
staat uit een vlakke grondplank die, om later het gips goed loste kunnen .
maken met een vel was- of oliepapier wordt afgedekt, en een raamwerk .
van latten dat hoog genoeg moet zijn. Dit raam wordt op de grondplank
vastgeschroefd. De beide helften van de mal worden zo in de gietkast
gelegd dat rondom en ertussen een afstand van circa 5 cm vrij blijft
{afb. 4-88) en vastgezet om te voorkomen dat ze gaan drijven. Het
aangemaakte gips wordt gelijkratig in de gietkast gegoten (afb. 4-89),
Pas als het gips helemaal hard is kan het uit de gietkast genomen wor-
den. Daarbij maakt het niets uit of het gipsblok van het raam loslaat of
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' niet. Belangrijk is alleen dat het gipsblok niet beschadigd wordt en de

grondplaat verwijderd wordt. Om de helften van de mal gemakkelijk uit
het ngS te kunnen trekken kan men er een handgreep opschroeven of
een paar schroefogen indraaien {(afb. 4-90).

De uitsparingen in het gips worden twee maal met lossingswas inge-
smeerd en na het drogen met een zachte doek gewreven. Over de los-
singswas komen twee lagen lossingslak. Als de lak droog is wordt de
vorm nog eens mettwee lagen was ingesmeerd en weer gewreven. Deze
omstandige bewerking is nodig om later de beide romphelften zonder .
beschadigingen uit de gipsmal te kunnen nemen (afb.4-81). Daar de laat-

+ ste twee aangebrachte lagen aan de lucht drogen en daardoor vazk kle-

verig blijven, verdient het aanbeveling aan de was wat parafine toe te
voegen,

Een weliswaar wat bewerkelijker maar, zeker als men van een vorm een
flink aantal rompen wil maken, erg goede manier om negatieve mallen
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te maken is de volgende. Men maakt een positieve mal (als beschreven;
en vervolgens maakt men daar op de bij positieve mallen gebruikelijke
wijze een ,,romp’ omheen. Nu maakt men de romp echter niet zo licht
maar integendeel zo stijf mogelijk. Dus een redelijk aantal lagen mpy
zonodig verstevigingen van hout of metaal. De randen worden extra dik
en men werkt op een zeer gladde ondergrond (denk om lossen). Wan.
neer beide ,,romphelften” gehard zijn worden ze afgenomen enis onze
negatieve vorm gereed. Het voordeel van het werken met een negatieve
vorm is dat men precies de maat van de uiteindelijke romp kan bepalen,
terwijl dat bij een positieve vorm lang niet zo nauwkeurig lukt.

4.5 De cockpitkap

Om voor zelf geconstrueerde modellen een passende cockpitkap te ko-
pen is niet altijd even gemakkelijk. Hoewel er een flink assortiment kap.
pen.in de handel is, zijn ze niet altijd in de gewenste vorm of grootte
leverbaar. Overigens zijn er mogelijkheden genoeg om zelf een passen.

de kap te maken.

In de handel verkrijgbare kappen

Dat bijna niemand zich bijde constructie van een eigen modelzorgenom
de cockpitkap maakt is begrijpelijk. Geen modelbouwer zal zijn mode!
om een in de handel verkrijgbare kap bouwen, ontelbaar zijn daarente.
gen de pogingen een leverbare kap direct en zonder veranderingen toe
te passen. Zo is het helemaal geen probleem om een lets te grote kap
wat in te korten (afb. 4-92). 7 -

Wordt de kap rond een extra spant gebouwd dan kan hij zelfs uittwee

Afb. 4-92.

"D

plakband

Afb. 4-93.

Afb. 4-94.

delen bestaan (afb. 4-94). Zoals deze afbeelding laat zien worden een in
de handel verkrijgbare kap en een stuk perspex zo op maat gemaakt dat
2e op de spant op elkaar aansluiten. '

'Met een spant en twee extra triplex stijlen {(afb. 4-95) kunnen zelfs bijzon-
der grote cockpit-kappen op betrekkelijk eenvoudige wijze worden ver-
vaardigd. De bovenste strook van de kap wordt met een nauwkeurig pas-
gemaakt stuk perspex o.i.d. afgedekt {afb. 4-96) terwijl de beide zijkanten
van een in het midden doorgeknipte handeiskap worden vervaardigd
{afb. A.l-S'/'). Is geen van de verkrijgbare kappen geschikt om er de zijkan-
ten uit te maken, dan kan men op de wijze van afb. 4-94 de zijkanten
eventueel uit twee delen vervaardigen.
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Har maken van een cockpitkap in de oven

Past geen van de verkrijgbare cockpitkappen op de romp, dan resteert
ons nog altijd de mogelijkheid er zelf een te maken. We maken zo veel
elf, dus waarom dan geen cockpitkap? Om een kap te maken heeft men
behalve het geschilkte materiaal een oven nodig, die gelukkig.in de mees-
ta huishoudens wel te vinden is. De wijze van vervorren is vocr de di-
verse materialen verschillend. Terwijl CAB met behulp van een stempel
len een matrijs in de oven kan worden vervormd, heeft men voor PMMA
pon negatieve mal nodig waarin het materiaal (warm) geperst wordt,
—Om van CAB een cockpitkap te maken zijn dus een stempel en een ma-
lgrijs nodig. Het stempel is een exacte kopie van de kap. Het stempelop-
perviak moet zeer glad zijn omdat elke oneffenheid daarop in de kap
zichtbaar zal worden. Het stempel wordt gemaakt uit een blok hout (lin-
den of balsz) dat beslist niet uit op elkaar gelijmde stukken mag bestaan.
iBij de vereiste temperatuur (200-250 °C) zou lijm verbranden of smelten.
Het stempel wordt gemaakt door een blokje hout van de geschikte soort
met enkele druppels lijm op de romp vast te zetten (afb. 4-98) en dit met
balsaschaaf en schuurpapier precies aan de vorm van de romp aan te
passen (afb. 4-99). Het aldus bewerkte blok (afb. 4-100) wordt vervolgens

Afb. 4-98.

Afb, 4-99,

Afb. 4-100.
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glad geschuurd. Om hetstemnpel bij het vormen van het hete kunststof 1o
kunnen vastpakken en te zorgen dat de kap niet verwrongen uit de ma.
trijs komt, moet er nog een piankje {triplex 5-8 mm dik) aan het stemp|
geschroefd worden (niet gelijmd} dat rondom circa 15 mm uvitsteck; :
{afb. 4-101). De matrijs wordt uit 8-10 mm dik triplex gezazagd. D« |
trekopening moet aan de hand van het bovenaa nzichtvan de cockpitkay, ‘
met rondom ca. 1T mm ruimte voor de kunststoffolie worden uitgezaagq
en gladgeschuurd {(afb. 4-162). |
Voor de kunststof plaat op de matrijs gelegd wardt voorzien we de ma.
— trijs van vier pootjes (afb. 4-103) die zo hoog moeten zijn dat hetstempe|
zonder tegen het tafelblad te stoten van boven door de matrijs kanwop. Afb. 4107,
den gedrukt. Ook deze pootjes worden geschroefd. 1
Om het kunststof te kunnen trekken moet het op de matrijs worden vast-
gezet. Het beste kan men daartoe de kunststof met behulp van smalle
latjes en wat spijkertjes of schroeven {afb. 4-1 04) vastzetten. De matrijs
met daarop vastgezet de kunststofplaat wordt 1'/; tot 2 minuten in de
voorverwarmde oven verhit. Onmiddellijk daarna wordt hetstempelvan
bovenaf op de kunststofplaat en door de matrijs gedrukt (afb.4-105),
Koelt het materiaal bij de eerste poging te snel af, dan kan de matrijs nog
eens verhit worden. Het stempel blijft in de matrijs gedrukt tot het mate.
riaal geheel afgekoeld is. Nadat de latjes van-de matrijs verwijderd zijn
kan de kap uit de ratrijs genomen worden en pasgemaakt worden

(afb. 4-106).

tekenpapior

Uit hout vervaardigde kap Afb, 4.108.

Hecht men geen bijzondere waarde aan een doorzichtige kap, dan kan
eenvoudig een blokje niet te zwaar balsa (uit één stuk of op elkaar gelijm-
de delen) als cockpitkap gebruikt worden. Dit blokje wordt met enkele
druppels lijm op de romp vastgezet en met balsaschaat, rasp enschuur- -
papier aan de vorm van de romp aangepast. Om gewicht te besparen
.moet het blokje van binnen uitgehold worden. Het blokje wordt enkele.
malen met vulmiddel behandeld en tussentijds geschuurd. De eerste 2
tot 3 lagen moeten droog geschuurd worden om het hout niet te laten
opzwellen, daarna wordt nat geschuurd. Pas als het oppervlak volkomen
glad is wordt de kap in de gewenste kleur geschilderd. ‘

Kaprand

Ter versteviging van een doorzichtige cockpitkap en om een betere be-
vestiging op de romp mogeliijk te maken is een rand nodig die uit triplex
wordt gezaagd. Om de rand goed aan de vorm van de romp te kunnen
aanpassen wordt een voldoend groot en niet te dun stuk tekenpapierin
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de juiste vorm gevouwen, over de uitsparing in de romp gelegd
{(afb. 4-107) en wordt de buitenomtrek van de cockpit op het papier af-
getekend (afb. 4-108). De aldus afgetekende rand wordt nu met de
schaar langs de potloodlijn uitgeknipt en de afgeronde uiteinden op de
plaats van de vouwen afgeknipt {afb. 4-108). Voordat deze vormen op
triplex worden overgebracht moeten de randen van het middengedesel-
te (8-15 mm breed) worden uitgeknipt (afb. 4-110) omdat alieen die voor
het middenstuk van de rand nodig zijn. Nu worden aile onderdelen op
triplex (ca. 3 mm dik) overgetekend en uitgezaagd. De liimplaatsen wor-
den met witte houtlijm ingesmeerd en de verschillende delen worden
goed uitgericht met plakband op de romp vastgezet {afb. 4-111). De hoe-
ken worden verstevigd door er stukjes balsahout (ca. 5 mm dik) in te

lijmen.

Bevestigen van de cockpitkap

Voor de bevestiging van de kap aan de romp heeftmen keus uit verschil-
lende mogelijkheden. De meest fantasizloze maar redelijke werkende
methode om een kap te bevestigen is een strookje plakband dat de kap
(natuurlijk aan beide kanten) op zijn plaats’houdt (afb. 4-112). Elegant is
deze oplossing echter bepaald niet. Wordt de cockpitkap zonder spon-
ning op de romp bevestigd terwiji de kap rondom over de romp heen
steekt dan zet men hem eenvoudig met twee zelftappende schroefjes
vast (afb. 4-113). ' :

Ook het uit de modelvliegtuighouw niet weg te denken elastiek kan voor

de bevestiging worden gebruikt. Aan de achterzijde wordt de kap door
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Afb. 4-113,
gat voor pen 7 -“"K heuten pen
gat voor pen
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elastiek 1
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Afb. 4-117.

Afb. 4-115. Afb. 4-116.

een houten pen die in een gat in de romp valt, vastgehouden. Aan da
voorzijde wordt de kap door een elastiekje dat aan de kap en in het in-

' wendige van de romp in schroefoogjes hangt (afb. 4-113 t/m 4-118) op
eenvoudige wijze op zijn plaats gehouden. Zoals de afbeeldingen laten
zien moeten de schroefoogjes in een houten blokje geschroefd worden
die men tegen de rand van de kap en de bodem van de romp lijmt. s er
op de bodem van de romp geen plaats dan worden twee schroefoogijes
of twee uit draad gebogen haken tegen de zijwanden van de romp
gelijmd.
Ook bij gebruik van een drukknoop om de kap op de romp te bevestigen,
wordt een houten pen toegepast om de achterrand op zijn plaats te hou-
den.
De montage van de drukknoop levert geen problemen op, maar vergt Afb. 4-~118.
enige aandacht als de kap goed sluitend op de romp moetrusten. Om de .
beide helften van de drukknoop aan te brengen worden, recht tegenover
elkaar, op de rand van de kap en de romp gaten voor de drukknoop afge-
‘tekend, voorgeboord en uitgezaagd (afb. 4-117). Om te voorkomen dat
de beide helften van de drukknoop aan efkaar gelijmd worden legt men,
voor ze op elkaar gedrukt en vastgelijmd worden, een stuk folie (plastic
draagtas) tussen beide helften en drukt ze dan samen. Bij voorkeur liimt
men met snelhardende epoxylijm. Eerst wordt de buitenkant van de on-
derste helft van de drukknoop met lijm ingesmeerd, de drukknoop.op
zijn plaats gezet en uitgericht {afb. 4-118). Als de lijm hard is wordt de
buitenkant van de bovenste helft van de knoop met lijm ingesmeerd en
zo op de romp geplaatst dat de drukknoop in het gat valt. Tot de lijm hard
is wordt de kap met e:astlekjes of plakband op de romp vastgehouden.
(afb. 4-119).
In afb. 4-120 is de bevestigingsmethode van de kap van dé ,Alpha” van Afb. 4-119.
Multiplex geschetst. De rand is hier van een sleuf voorzien die onder een '
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Afb. 4-120.

Afb, 4-721,

openen

Afb. 4-122,

schroef schuift die zover in de romp is geschroefd dat de rand nog jui’
onder kop van de schroef past. Een staaldraad die in een in de rom:
gelijmd messingpijpje schuift, houdt de kap in afb. 4-121 op zijn plaz:-

terwij!l atb. 4-122 de sluiting met een verende pen van Carrera laat zien.
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4.6 Diversen

Bevestigen van de motorkap

wWordt het model uitgerust met een afneembare motorkap {wat bijzon-
der handig is), dan moet er ook een manier gevonden worden om deze
aenvoudig aan de romp te bevestigen. In de ath. 4-123 t/m 4-125is een
veel gebruikte methode geschetst om de motorkap met enkele schroe-
ven aan de romp te bevest:gen

Bevestigen van het luik van het tankcompartiment

Om de brandstoftank in de romp te kunnen plaatsen envantijd tottijd de
brandstofleidingen te kunnen controleren, kan natuurlijk worden vol-
staan met een opening in de achterste spant van het tankcompartiment

Afb. 4-123.

Afb. 4-124.
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J& drukvoortje
schuifje

messing pusje

Afb. 4-1258,

Afb, 4-126.

Afb, 4-127.

Afb. 4-128.

waar de tank doorheen kan. Qok het eventueel inbouwen van een nieu-
we tank is via deze opening mogelijk. Eleganter en aanzienlijk prakti-
scher is het als ren van bovenai bijdetank kan komen. Een afneembaar
{uik op het tankcompartiment is de ideale oplossing.

In afb. 4-126 wordt het luik aan de achterzijde door een pen die in de

- rompspant steekt op zijn plaats gehouden en aan de voorzijde met een

schuifje gesloten. Ditwordt van cirea 1,5 mm dik messing- of ijzerdraad
gebogen en zo in twee tegen het luik gelijmde stukjes messingpijp opge-
sloten dat het ca. 5 mm in de voorste spant kan schujven. Om te voorko-
men dat het luik tijdens de viucht opengaat wordt op het achterste deel
van hetschuifje een drukveer geschoven die de schuif naar voren drukt.

Een andere mogelijkheid om het luik te bevestigen is geschetst in

-afb. 4-127 en 4-128. Ook hier wordt het luik van achteren door een pen

op zijn plaats gehouden. Hier wordt het luik met behulp van een veertje
op zijn plaats op de romp gehouden. Deze veer valt aan de voorzijde
over een.in het luik gelijmde pen die in een sleuf in de rompspant giijdt.
De rond een schroefje dragiende veer wordt aan het andere uiteinde
omgebogen en in een gaatje in de spant gestoken.
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5, De bouw van vieugels

Bij de bouw van een modelviiegtuig speelt de constructie van de vin,
gels een belangrijke ro! daar deze bij hetviiegen nietalleen in beiangriji..
mate bijdragen tot de prestaiies van het medel, maar ook bijeenzola,,..
mogelijk gewicht sterk uiteeniopende belastingen moeten kunps:
opvangen. De vieugels worden tijdens viuchten landing aantrek-, dryy
torsie- en buigkrachten onderworpen waarmee bij de constructie d:.
zeker rekening gehouden moet worden.

Tildens de viucht worden de vleugels door de !angsstromende lughs
naar achteren gedrukt. Daardoor wordt aan de vieugelwortel de achtnr
liisttegen de romp gedruktterwiji de voorlijstvan de romp wordt wegge
trokken {afb. 5-1). Tiidens de landing worden de krachten door de piots-
ling rernmende werking een ogenblik omgekeerd {afb. 5-2}.

De bij een lijnstart en tijdens de vlucht optredende krachten buigen d..
vieugel naar boven waarbij de bovenzijde van de vieugei aan een flink.
druk- en de onderzijde aan een even grote trekkrachtwordt blootgestels
terwijl de vieugels tijdens de landing kortstondig naar onderen kunnen
doorslaan (zweefviiegmodellen), zodatdruk-entrekkrachten gedurena:
een ogenblik van richting worden omgekeerd (afb. 5-3 en 5-4).

Een voldoend grote sterkte moet verkregen worden door een juiste d
mensionering van voor- en achterlijst, hoofd- en hulpligger (voor zove:
nodig) en door de keuze van geschikte materialen in combinatie m:
voldoend grote lijmvlakken. Om de op trek en druk beiaste vieugeiwort:
sterk genoeg te maken moeten de eerste 3 & 4 ribben beslist uit tripe:
vervaardigd worden. Cm de verkindingen van wortelrib aan voor- er
achterlijst te verstevigen blijken verstevigingshoeken uit hard balsa 2
een beplating van de vleugelworie! goed te voidoen (afb. 5-5 en 5-&

5.1 Vleugels met ribben

De oudste constructie. Ondanks tal van nieuwe vieugelconstructio:
wordt de constructie op ribben nog steeds het meest voor de bouw v
vleugels toegepast. Het grote voordeel van deze constructie is de vin
Zijdigheid. Men kan ‘er zonder kostbaar gereedschap alle vieugels ve:
zweef- en motormoedellen in alle mogelijke profielen mee bouwen.

o

R -

Afb. 8-1,

Afb, 5-2,

Afb, 5-3.

Afb, 5.4,
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Afh. 5-5.

Afh, 5-6.

Her maken van de ribben

Wordt het mode! gebouwd aan de hand van een bouwtekening waarop
alle ribben zijn afgebeeld, dan worden deze met carbanpapier en po
lood op het hout overgetrokken en vervolgens uitgezaagd of -gesneden

Om de in beide vieugelhelften tegenover elkaar liggende ribben preciex

gelijk te krijgen verdient het aanbeveling om maar én stei (dus alle rit
ben van een vieugelhelft} over te trekken en deze dan paarsgewijs v~
twee op elkaar geplakie plankjes uit te zagen.

Zijn echter slechts wortel- en eindrib op de tekening afgebeeld, da»

wordt het maken van de ribben wat moeilijker. Weliswaar kan men, om

dat hier voorbeeldribben beschikbaar zijn, de ontbrekende ribben uitr
kenen, maar eenvoudiger en aanzieniijk betrouwbaarder is het 0p ¢

Jigende wijze de ribben ,en blacf’ te vervaardigen.. E{arst worden de
open van vieugelwortel en ~tip op 2-3 mm dik triplex of op pertinax
armntplaat) overgetrokken en uitgezaagd (afb.. 5-7). Dit moet uiterst
uwkeurig gebeuren emdat het aanhouden van de contouren een
~arwaarde is voor volledig juist profiel var de uiteindelijke vleugel.
pevolgens worden de uitgezaagde ribben die als sjablonen voor het
- aken van de ontbrekende ribben moeten dienen, metfijn schuurpapier
vad geschuurd. Daarbij moet natuurlijk de gewenste vorm nauwkeurig
~orden aangehouden. :
4 wordt het in de bouwtekening aangegeven aantal ribben dat tussen
1y boide sjablonen behoort, inlengte en hoogte ruim uit hette gebruiken
sut gesneden en met een druppeltje lijm tot een ribbenblok op elkaar
seljmd (afb. 5-8) of met twee draadstangetjes op elkaar geschroefd. Na
ot harden wordt het ribbenblok bewerkt tot een onberispelijke over-
;ang van wortelrib naar eindrib is verkregen (afb. 5-8 en 5-10). Voordat
net op deze wijze vervaardigde ribbenblok uit elkaar genomen kan wor-

Afb. 5-7.

Afh. B-8,
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Afb. 5-10.

Afb. 5-12.

den moeten nog de uitsparingen voor ligger(s) en hulpligger{s} worden Ath, 5-75.
aangebracht {afb. 5-11 en 5-12). De aldus gemaakte ribben kunnen we ‘
soms niet gebruiken om er een vleugel-van te maken, maar als veor.
beeldribben gebruiken of er reparaties mee uitvoeren. Met behulp van
deze voorbeeldribben worden nu steeds twee {voar elke vieugelheli:
een) ribben uit het daartoe bestemde hout gesneden en giad geschuurd.
De tweede mogelijkheid is de ribben wél te gebruiken en hettweede st
met omgekeerde siablonen te maken. Hoe dan cok, wanneer de visuge:
later met polyesterfolie {solar film o.i.d.) bespannen wordt, moet u in
elke rib een gaatje boren om de lucht te laten ontsnappen.

Afh, 518,

Voor- en achterlijst

Aan de voorlijst die de neus van het profiel vermi, dient men de nodige
aandacht te besteden omdat deze in niet geringe mate de viiegprestaties
beinvicedt. Behalve een zo goed megelijke aansiuiting op het profie!
speelt de sterkte een niet te onderschatten rol. Afgezien van enkelie in u¢
handel verksijgbare, in profiei geschuurde {en maar zelden passende
balsa voorlijsten worden rechthoekige latten {(afb. 5-13 en 5-14) gebruist
die men zelf in de gewenste vorm moet brengen.

Ay 517,
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Uit het oogpunt van gewicht wordt voor de vooriijst altijd balsahnoy,
gebruikt. Extra sterkte kan men-verkrijgen door tegen de achterkant V;;“.:
de voorlijst een rechthoekige lat {afb. 5-15) te lijmen of, als geschetst i,
afh. 5-16, de voorlijst uittwee op elkaar gelijmde latten te maken. Ruime.
dan bij de voorlijst is het aanbod van kant en kiare balsa achterlijsten ¢
s0als uit afb. 5-13 1/m 5-16 blijkt tegen de ribben gelijmd worden. Erg
andere uitvoering van de ,achterlijst”, die gevermd wordt door de be.
venste en onderste beplanking is geschetst in afb. 5-17.

Hoofdligger

De hoofdligger wordt bij voorkeur in het dikste deel van het vieugelnrg.
fiel aangebracht omdat hij op die plaats door de beschikbare hoogte van
het profiel optimaal tot de sterkte van de vieugels kan bijdragen. A,
hoofdliggers blijken de dubbele T-ligger {afb. 5-18 en 5-19}, de dooslig.

Afb, 5-18.

Afb. 5-18.

Afb, 5-20.

Afb. 5-21.

Afb. 522,
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" Afb, 5-23.

ger (afb. 5-20 en 5-21) en de (veel minder vaak toegepaste) plankligger

(atb. 5-22 en 5-23) goed te voldoen. Voor de dubbele T-liggerworden as
bij de doosligger, twee mooie kwastvrije, grenen latten met de draad in
de lengterichting, als bovenste en onderste liggergording gebruikt. Tus.
sen de ribben worden de liggergerdingen door in- of opgelijmdn
1,5-2 mm dikke houten steunen met de draad veriicaal tussen of aan

weerszijden van de gordingen verstevigd.

Vlieugelhelling

Een vieugel {ook met symmetrisch profie!} kan op de in de States veal
toegepaste ,,RCM-Wing-jig” uiterst nauwkeurig en met minder moeite
in korte tijd worden gebouwd. Voor deze constructie van vieugelhelften
{afb. 5-24 en 5-25) heeft men behalve de bouwplank vier hardhouten
latten, twee metalen stangen @ ca. B mm, twee stukjes triplex en enkele
houtschroeven nodig. _

De helling wordt gebouwd door links en rechts van het bovenaanzicht
van de vieugel op de bouwtekening de beide hardhouten steuniatten

vast te schroeven. Vervolgens worden de ribben van twee gaten voor-

zien (als ze die al niet hebben door het ,,en bloc” maken), op de stangen
.geregen” (afh. 5-26) en uitgericht {afb. 5-27)}. Nu worden de (hardhou-
ten) deklatten zo vastgeschroefd dat de ribben op hun plaats gehouden
worden (afb. 5-28). Vervolgens worden de bovenste ligger {afb. 5-29) er
de voor- en achterlijst erin of ertegen gelijmd (afb. 5-30) en tot de iijm
helemaal hard is met spelden op hun plaats gehouden.

Als de lijm hard is worden de deklatten afgenomen en wordt de vieugs!
omgekeerd weer in de halling geplaatst. Ook aan deze kantworden nu de
liggers vastgelijmd (afb. 8-31). Vervoigens wordteventueel de eerste be-
planking (die tevoren op de juiste breedte tegen elkaar werd gelijmd-

25

aanslag aluminium stangen ¢ 6 mm
4 mm dik triplex
. hardhouten klemiat
]
- -

{ T
b b T ORI Sl
hardhouten steunlat

Afh. 5-24. bouwplank
J - ) I
—l— deklat
[ stangen (]
1 N 1
(2] _ 9'
Afb, 5-25, steunlatten

“fh, 5.26,
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Afp. 5-30.

A, 5-27.

Afb. 5-31,

Afb. 5-28,

ey

Afb. 5-32,

Afb. 5-22.
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| rweedelige vieugel, gedeeltelijk beplankt, zonder achterfijst

| yooral inde modelzweefvliegtuigbouw waar de spanwijdten steeds gro-
ror worden, wordt de bouw van tweedelige vieugels (noodgedwongen)
soegepast. Omdat niet etke modelbouwer over een grote werkplaats kan
seschikken is men vaak gedwongen of kleine modelien, of modellen met
sweeadelige vieugels te bouwen,
auimtenood is echter niet het enige probleem. Omdat het vliegterrein
nuiten de stad ligt is het vervoer een belangrijk punt. Maar de auto be-
: aronst de afmetingen van het model. Hetopbergen van een modelis nog
AfD. 5-33. +on reden die voor de bouw van tweedelige vieugels pleit. Terwijl een-
dolige vieugels {inhetbijzondervanzweeivliegtuigenjom kromtrekken te
vermijden bij het opbergen op een soort helling moeten worden vastge-
01, kunnen tweedelige vleugels met de onderzijden tegen elkaar en met
nlastiek bij elkaar gehouden, eenvoudig op een schap worden gelegd.
oa moeilijkheden bij bouw, vervoer en opbergen vindt men natuurlijk
ook bij grote motormodellen, zodat ook hier de bouw van een tweedel}-
gt vleugel aanbeveling verdient. Voor met de bouw van de vleugels be-
gonnen wordt, plakt men de bouwtekening op de bouwplank. Om de
wkening te beschermen wordt deze afgedekt met een transparante folie
dig geen lijmopneemt. Op de bouwtekening wordt de onderste beplan-
king van voor- en achterkant van de vleugel vastgezet (afb. 5-36}. Vervol-
gens wordt de onderste beplanking van de vieugelwortel en de beplan-
AfD, 5-34. king aan het tipblok zuiver pasgemaakt, met [ijm ingesmeerd en even-
nens op de tekening vastgezet (afb. 5-37). Nu worden de onderste ligger
{grenen), op de beplanking gelijmd en vastgezet (afb. 5-38). Zodra de lijm
hard is kunnen de ribben, nadat ze glad geschuurd en pas gemaakt zijn
en ter hoogte van de vleugelaansluiting van gaten voor de verbinding-
spijpjes zijn voorzien, met lijm worden ingesmeerd en op hun plaats ge-
‘et en vastgezet werden (afb. 5-40). Daarbij dient men er natuurlijk voor

Afb. 5-35.

vastgelijmd (afb. 5-32) en met spelden vastgézet tot de lijm droog is.
Voor de volgende bewerking moet de vieugel weer omgekeerd worc{en
om de ligger te completeren (afb. 5-33) en de tweade bepl_ankm
{afb. 5-34 en 5-35) op te lijmen. Orn verwringen te voorkomen dient ge
vleugel pas als aile lijmplastsen volkomen hard zijn uit de helling genc
men te worden. Vanzelfsprekend worden nu ook de metalen stanger Afb. 5-36.

verwijderd.
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Afb. 5-40.

Afb. 5-37.

Afb, 5-41.

Afb, 5-38,
te zorgen dat ze zuiver verticaal staan. Het inbouwen van de verbin-

aingspijpjes (afb. 5-41) die met époxylijm in de ribben worden gelijmd,
Jwnt uiterst nauwkeurig te gebeuren en zd dat ze, voor de woartelrib
~ordt aangebracht, circa 5 mm uit de eerste rib steken. De afstand tus-
san de pijpjes onderling en hun verioop in de hoogte moeten over de
wle lengte volkomen geliik zijn wil de vieugel later werkelijk goed tegen
10 romp aansluiten. .
Nuwordtde bovenste ligger op zijn plaats gelijmd {afb. 5-42) en wordt de
lgger gecompleteerd. Ter hoogte van de vieugelwortel wordt daarvoor
inplex en verder balsahout gebruikt (let op derichting van de draad, afb.
543). Na het aanbrengen van de bovenste beplanking (afb. 5-44 — 5-48},
do T-stukken op de ribben {afb. 5-47) en de voorlijst (afb. 5-48) die alle-
naal tot de lijm helemaal hard is worden vastgezet, is de ruwe visugej
vaar. De vleugel wordt nu gladgeschuurd. Hierbij dient men bijzondere
2andacht aan de profielvorm te besteden omdat daarvan een grootdeel
¥ a0 c}e vliegprestaties afhangt.

it 530 2e uit triplex vervaardigde worielrib, die voor het doorvoeren van de
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Afb. 5-45.

Afb. 5-42.

Afb. 5-486.

Afb. 5-43.

Afb, 5-47.

Afb. 5-44.
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Afb. 548,

Afb, 5-49.

Afb. 5-50.

Afb, 5-51.

vorbindingspijpjes van gaten is voorzien, wordt nu op zijn plaats gelijmd
‘afb. 5-49) entot de lijm hard is met spelden of plakband tegen de vieugel
.astgehouden. Terwijl deze rib met witte houtlijm wordt vastgelijmd
serdient het aanbeveling de verbinding van de pijpjes met de wortelrib
met epoxylijm te maken. Als de lijm hard is wordt de wortelrib zo ge-
<huurd dat deze onberispelijk op de vieugel aansluit. De bouw van de
rougelhelft wordt afgesloten met het tegen het eind van de vieugel lij-
men en afwerken van het tipblok {afb. 5-50 en 5-51).

‘endelige vieugel, gedeeltelijk beplankt, met achterlijst

Vieugels van kleine tot middelgrote motormodelvliegtuigen en zweet-
Hegtuigen met een spanwijdte tot ca. 1,60 rm en van stuntzwevers wor-
len, voor zover de vleugel op de romp gebonden of geschroefd wordt, in
net algemeen eendeiig gebouwd. In tegenstelling tot de beschreven
vieugel is deze niet alleen ééndelig maar wijkt hij ook qua bouw af. Zo
?_aeft deze vieugel bijvoorbeeid slechts één ligger, de hoofdiigger, die
-+iet bestaat uit liggergordingen die met schotjes verbonden worden,
maar die uit één stuk triplex gezaagd is met daarin uitsparingen om de
sbben te kunnen inlaten. Een ander verschil is het gebruik van een zgn.
wlfsymmetrisch profiel, de onderzijde van de vieugel is niet viak maar
heht gewelfd, en een achterlijst. '

De bouw van deze vieugel wordt begonren door de pasgemaakte en
ngezaagde ligger, waaraan triplex hoekstukken in de gewenste V-stel-
-ng zijn gelijmd (afb. 5-52) op de bouwtekening vast te zetten, Daar een
halfsymmetrisch profiel wordt gebruikt moet, om de uiteinden van de
ibben te steunen een lat op de bouwtekening worden vastgezet
2{b. 5-54). Nu worden de ribben pasgemaakt, vastgeliimd en vastgezet
lafb. 5.55 en 5-56). Voorzichtig, lijm ze niet tegen de achterste iat, deze

. Mooftuitsluitend een steunfunctie! Bij deze bouwwijze worden balsa rib-

*n gebruikt. Belangrijk is dat de ribben (behalve de wortelrib die onder
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Afb. 5-52.

Afb, 5-55.

Afb. 5-53.

Afh..5-56.

Afb. £-57,

Afb, 5-54.
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Afb, 5-58.

Afb. 5-61.

Afb. 5-62.

Afb, 5-58.

Afb. 5-63,

Afb, 5-60.
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Afb. 5-64,

Afb. 5-65,

Afb, 5-65,

Afb, 5-67.

. enn bij die V-stelling behorende hoek wordt gelijmd) loodrecht staan.

varvolgens worden de voorste bovenbeplanking (afb. 5-67}, de achter-
st (afb. 5-58), de achterste en de wortelbeplanking en de T-stroken (afb.
5 53 en 5-60) pas gemaakt, vastgelijmd en -gezet. Als de lijm hard is
wordt de vieugel omgekeerd en wordt de onderste beplanking erop ge-
nyd (afb. 5-61 — 5-63). Nu wordt de voorlijst aan de vleugel gelijmd
lafb. 5-64) en na het harden in de juiste profielvorm geschuurd {afb.

4 65). Al deze werkzaamheden dienen beslist op de bouwplank uitge-

voard te worden. Alleen zo is het mogelijk de vleugel zonder verwring-
ing te bouwen. Als laatste worden, zoals afb. 5-66 en 5-67 laten zien,
4n tipblokken tegen de tips gelijmd en afgewerkt.

Om beide vleugelhelften met elkaar te verbinden {de andere helft is
uiteraard als spiegelbeeld van de eerste gebouwd, maar dan zonder de
iplex verbindingsstukken) worden de wortelribben en de verbinding zo
mat houtlijm ingesmeerd dat alle delen voiledig verlijmd worden. Bij het
m elkaar schuiven van de beide helften (afb. 5-68) dient men op te letten
dat deze nauwkeurig op elkaar aansluiten. Zodra de lijm hard is moetde
schterlijst ter hoogte van de bevestiging op de romp zo worden uitge-
hold dat een staaldraad met epoxyiijm ter versteviging in de achterlijst
kan worden vastgelijmd (afb. 5-69). Tijdens het drogen wordt de draad
met plakband tegen de achterlijst vastgehouden. Door een strook

(glasiweefsel met houtlijm, polyester- of epoxyhars ter versteviging
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stasldraad o 1,5 mm

glaswoofsel
{baven en ender)

Afh. 5.69.

Afb, 5-70.

Afb, 5-71.

o

T

I .
_ver boven-en onderzijde van hetmidden van de vleugelte lijmen wordt

de bouw afgesloten (afb. 5-70 en 5-71).

L

3.2 Houtverbindingen

4 atten en plankjes worden doorgaans in lengten van 1 m verkocht. Re-
jen daarvoor zijn transport- en opslagmoeilijkheden bij grotere lengten.
Bovendien zou men, om met alle wensen rekening te houden, een groot
aantal verschillende lengten in voorraad moeten hebben. Het is echter
veel eenvoudiger stechts één lengte aan te bieden; heeft men langere
latten plankjes nodig dan kan men ze met elkaar verbinden.

Om een houtverbinding te maken (zie afb. 5-72 t/m 5-74) worden de met
alkaar te verbinden latten op elkaar bevestigd en met een kapzaag z0
schuin doorgezaagd dat de verbinding minstens de afstand tussentwee
ribben overbrugt. Vervoigens worden de zaagsneden van de latten met
houtlijm ingesmeerd tegen! elkaar geliimd (afb. 5-75), vastgezet
tafb. 5-76) en pas als de lijm helemaal hard is op hun plaats gelijmd {(afb.
5-77 en 5-78). Omdat voor vleugels langer dan een meter alle latten en
peplankingen gelast moeten worden, moeten de verbindingen op
verschillende plaatsen worden aangebracht. Een verbinding in de

Afb, 5-72.

Afb. 5-73.
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Afb. 5-79.
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Afb, 5-81.

Afb. 5-82.

plakbznd

Afb. 5-83.

beplanking (afb. 5-79 t/m 5-85) wordt op dezelide wijze gemaakt als bij
latten. Een dergelijke verbinding moet ca. drie vleugelribben overspan
nen.

Behalve de bij te korte latten of plankjes is de houtverbinding bij schad
een zeer belangrijk middel om vieugel, romp of staartstuk te repareren.

p¥ate

© AT

Afb. 5-84.

Afb. 5-85,

3.3 Bevestigen van de vieugel aan de romp

Evenals in de vliegtuigindustrie altijd gelijktijdig verschillende delen.van
het viiegtuig worden vervaardigd die later samen het viiegtuig opleve-
ren, bouwt ook de modeibouwer zijn model niet in zijn geheel. De bouw
7an het model wordt in een aantal fasen opgedeeld: de bouw van de
romp, van de vieugel en van het staartstuk. En verder nog het vervaardi-
gen en aanbrengen van landingsgestel, motor, rem- of landingskleppen
enz. Om onnodige moeilijkheden bij vervoeren en opbergen te voorko-
men worden modelviiegtuigen niet als echte viiegtuigen vast gemon-
teerd maar gedeeitelijk uitneembaar gebouwd. Minstens de vieugel is

afneembaar.

De afneembare vleuge! heeft verder het voordeel dat hij zich bij harde
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fandingen van de romp kan losmaken en daardoorde schade kan bepn,
ken of zelfs voorkomen. Op deze wijze is het mogeilijikdatin ieder goy,

de vieugel het neerstorten tamelijk goed doorstaat. Bij bijzonder grg..
motor- of zweefvliiegmodellen doetmen er goed aan behalve de vieys, -

ook de staart {of ten minste het stabilo) afneembaar te maken.

Meeft het model een spanwijdte van meer dan ca. 1,68 m, dan moet 4,
vieugel tweedelig worden uitgevoerd omdat grotere vieugels niet me..,
in een normale bagageruimte passen. Om de gewenste prestaties r.

kunnen leveren moeten de vleugels zo stijf mogelijk met de romp v,

bonden worden. Helaas is dit bij modelzweefviiegtuigen met tweedelis,.

vleugel maar zelden het geval. De reden daarvooris de nog wijd verbr.

de (verouderde) opvatting dat de vleugel naar boven en beneden mo,
kunnen doorveren. Men ging er van uit dat zolang een vieugel ma,.

meegaf hij niet zou kunnen breken. Deze opvatting is weliswaar niet v,
keerd, maar men moet het probleem op een andere wijze oplossen, om
dat een klapperend aan de romp bevestigde vleugel natuurlijk niet opy;

maal werkt. )
Een star aan de romp bevestigde, in hoge mate torsie-arme en ves;

krachtige vleugel, zoals men bij echte vliegtuigen toepast, is de bes:-.

oplossing. Belangrijk voor een starre verbinding tussenromp en vieuqgy:
is dat de vieugel strak tegen de romp zit en de wortelrib over het hel.
oppervlak tegen de romp aansiuit (afb. 5-86). De eenvoudigste method,
om de vleugel aan de romp te bevestigen is de ai tientallen jaren he
proefde bevestiging met elastiek dat door houten pennen inderompo;
zijn plaats wordt gehouden (afb. 5-87 en 5-88). Deze methode is echter
alleen geschikt voor kleine tot middelgrote modelien.

Omdat elastick kan breken moeten aan weerszijden minstens twe-
elastieken worden gespannen. Belangrijk is dat het elastiek evenwijo:
aan de vliegrichting en niet kruiselings gespannen wordt. Kruiseling.
gespannen elastiek laat de vieugel de mogelijkheid niet geheel haak-
op de romp te staan, wat de viiegeigenschappen van het model natuur
lijk grondig bederft. Daar het elastiek in noodgevalien moet breken or:
grote schade te voorkomen moet het goed strak gespannen worden. Or
deze wijze voorkomt men bovendien verschuiven van de vieugel.
Ter voorkoming van beschadiging van voor- en achteriijst doet men -
goed aan deze latten ter hoogte van het elastiek te verstevigen. Dit k-
op verschillende manieren gebeuren, de in afb. 5-89 en 5-90 geschets:-
methode waarbij in de achterlijst over een veldoend grote iengte ce
circa 1,6 mm dikke staaldraad met epoxylijm wordt vastgelijmd, bl
goed te voldoen. Deze draad kan door overplakken met nylon- of gl
weefsel dat tevens de onder-en bovenzijde bedekt worden vastgezer. !
voorlijst wordt alleen met een strook glasweefsel beplakt. In plaats v.
de versteviging met glasweefsel kan men op de voor-en achteriijst o«
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Afb. 5-86.

Afb. 5-87.

Afb. 5-88.
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Afb. 5.095

ca, 0,4~0,e mm dik triplex plakken. lets gecompliceerder dan de bevest;.
et elastiek, maar aanzienlijk eleganter en wat veel belangrijker is.

ang m

?eok aergdynamisch te prefereren, is het om de vieugel links en rechry

degre” de romp te monteren (zweefvliegtuigen; afb. 5-81} dan wel tegen

aer M te schroeven (motormodellen, afb. 5-92, 5-93, 5-84.en 5-95). Un

ganodynamisch oogpunt is het daarbij natuurlijk belangrijk dat de over.
9gen van romp naar vlieugel glad verlopen.

Vi
SUgelsteunen
N echt viiegtuig uitgerust metvieugelsteunen danis ditvrijwel zeker

Is ce
tj ; 5
t h‘-"‘Ot::lzaal‘c, omdat anders de vieugels de optredende belastingen niet
€n kunnenopvangen.lseen rmodelviiegtuig echiter vanvleugeisteu

2

Zcud
Ne / 7 )
N vo orzien, dan is het op een enkele uitzondering naeen schaalmpdai

;;’eﬁr\’an het prototype met steunen is uitgerust. Bij zo'n model Es_a‘c
Uit N Qs niet strikt noodzakelijk; maar ,slechts” een nabootsing. Eer
Se] © M d ering daarop is het motermodel (hoogdekker) waarvan de v.lgu
heddc‘o r de zeer grote spanwijdte en de daaruitvoqrﬁvloelende moeiliik
Dey; SN bij het vervoer, tweedelig moet worden uatgg}foerd. Door dezx
L= werliest het model natuurlijk enige sterkte en zijn vleugelsteungr
D - 9. |
M arf b. 5-96 geschetste vleugelsteunen zijn uiterst eenvoudig te bou
= te bevestigen. Deze steun bestaat uit een latie van hard balsa d.:
be ide uiteinden wordt voorzien van draadbeugels die in schroeths
[an romp en vieugel worden gehaakt (a). Om de uit staaldraad ©
=y beugel {b) te kunnen bevestigen wordt aan weerszijden van i
= Zxtje een groef ter dikte van de staaldraad aangebracht {c). De beu
o < rden met epoxyliim in de sleuven gelijmd en omwikkeld met st
T <garen dat met epoxylijm wordt bestreken {zgn. touwbezetting

hardhout

viaugol

schroofhaak
stoaldrond
omwikkoling

krimpkous

romp

amwikkeling

staaldraad
schrouthaak

Alb, 5-86.
vieugel triplex rib
——
4 \Th_\-—- aluminium strip
oM
Z
schroafhazk
Afh. 5.97,
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d). In plaats van omwikkelen met garen Iga'n men ook krimpkous gebrui.
ken (e). Natuurlijk kan men de steun, voor de beugels worden aange.

bracht, nog rond of in stroomtijnvorm maken. o .

De in afb. 5-97 gescheiste steun bestaat uit aluminium-pijp dat aan do
uiteinden wordt afgeplat (samengeknepen) en waarin gaten worden
geboord. Onderaan de romp wordt de steun door een schroefhaak on
zijn plaats gehouden terwijl hijtegen de vleug:__}el wordtvasgtgezet meteen
schroef die door de beide tegen een triplexrib geschroefde aluminium-
stripjes wordt gestoken en met een moertje vastgezet. In pl_aats van de
schroef kan men evt. ook een splitpen nemen. Een V—vorrqige dubbele
steun die bijzonder eenvoudig aan romp en vieugel b_evesngd kan wor-
den is geschetst in afb 5-98 a + b, terwijl ¢ een \{—vormlge steun laatzien
waarbij de uit draad gebogen beugel een speciale vor_m heeft om hem
aan de romp te kunnen haken. Deze draadbeugel die eveneens met
epoxylijm en een touwbezetting aan de steun wordt bevestigd, is afge-

beeld in (d).

5.4 Jedelskyvleugels

Geheel afwijkend van de hiervoor beschreven, en eigenlijk van alle an-
dere vieugelconstructies, is de Jedelskyvleugel. Deze naar haar con
structeur Erich Jedelsky genoemde constructie, die ook bekend is als
,,standaard-constructie”, had ongetwiifeld de bouw van een vogeivieu-
gel tot voorbeeld. Ondanks de ogenschijnlijk zeer dichte en zeker niu
lichte bouw maakt deze constructie verbazingwekkend goede viieg
prestaties mogelijk. Hoewel deze constructie aanvankelijk alleen ve¢
de vrije viucht bedoeld was en toegepast werd, is de geweldige ontwii
keling in het RB-modelviiegen er niet onopgemerkt aan voorbij gegaan

11/

voorlijst

Afb. 5-99.

‘adelskyvlieugels worden in ,,open” {onderzijde open} voor vieugels
met concaaf profiel in ,,dichte’”” {onderzijde gesloten) en in ,,dubbele’”
<orm voor vieugels met druppelvormig profiel gebouwd.

- tenmerkend voor de Jedelskyconstructie is de (voorgevormd leverbare)
plaat balsa die zich tot voorbij het midden van de vleugel uitstrekt, het
nrofiel bepaalt en op speciaal gevormde ribhen waordt gelijmd. Het uit-
indelijke profiel wordt verkregen door de achter tegen de plaat op de
:bben gelijmde beplanking en de voor de profielplaat te lijmen voorlijst
uit grenehout (afb 5-89).

Jpen Jedelskyconstructie

Nok hier worden de vieugels op de tekening gebouwd. Eerst worden de
ibben die deel uitmaken van de vleugelbevestiging op de bouwtekening
sastgezet {afb. 5-100). Terwijl de wortelribben, die de V-stelling van de
vleugeis bepalen, niet haaks maar onder de juiste hoek op de bouwplank
vorden vastgezet, moeten de overige ribben natuurlijkweél haaks staan.
n de ruimten tussen de eerste ribben worden nu de balsa blokies ge-
lijmd die zo mogelijk tot aan de onderzijde van de gaten voor de verbin-
dingspijpjes lopen en tevens voor versteviging en beplanking dienen
afb. 5-101 en 5-102). De verbindingspijpjes worden (het pijpje met de
grootste diameter vooraan) met epoxylijm (afb. 5-103) vastgezet. Als de
lijm hard is worden de bovenste vulstukken (afb. 5-104) en de blokjes
vaarin de verbindingspijpjes worden opgesloten (afb. 5-105 en 5-106)
“asgemaakt en met epoxylijm vastgezet. Vervolgens wordt het zover in
elkaar gelijmde deel van de vleugel van de bouwplank genomen en

. vordt de op maat gemaakte achterste beplanking op de tekening vastge-

‘et.
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Afb. 5-103.

Afb. 5-110.

Afb, 5-111.
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Op {(eigenlijk dus onder} deze beplanking worden het al in elkaar gelijn.
de deel vandevleugel (afb.5-107)ende nog ontbrekende ribben gelijmg
{afb. 5-108 en 5-108). Als de lijm hard is wordt de vieugel weer omqe.
keerd en worden de voorste profielplaat (afb. 8-110) en de voorlijst {afy,
5-111) op hun plaats gelijmd. De nu voltooide vieugel wordt als de lijm
hard is gladgeschuurd. Op dezelfde wijze wordt de tweede vleugelheit;
uiteraard als spiegelbeeld van de eerste, gebouwd. Zijn beide vieuge!.
helften zover klaar, dan worden ze twee tot drie maal met vulmidde! ¢n

lak afgewerlkt.

Alternatieve open constructie

Zolang de eigen constructie van een model met Jedelskyvleugel binnan
de maten van de leverbare profieiplaten blijft, die men echterzeer nauw.
keurig moet selecteren om een z0 goed mogelijke gelijkheid in gewichy
van beide vieugelhelften te verkrijgen, levert de constructie geen proble.
men op. De profiellengte (koorde) van een eigen constructie behoel;
echter maar iets van de gebruikelijke maten af te wijken en men ziet zieh
voor moeilijkheden geplaatst. Het vervaardigen van de bencdigde pro
fielplaten is met wat goede wil en geschikte sjablonen zeker mogelijk
maar kost vrij vee! tijd. Belangrijker dan de benodigde tijd is echter hat
probleem beide vieugelhelfteninvormen gewicht zo nauwkeurig moge
lijk aan elkaar gelijk te maken. Als dit de leverancier van bouwdozen a:
zorgen baart, hoe moet heteen modelbouwer dan vergaan? De vorm s
voor de fabrikant geen probleem, zijn machines maken hetmogelijkpro
fielplaten met een absocluut gelijke vorm te vervaardigen. Aanzieniiy.
moeilijker is het profielplaten in de bouwdoos te stoppen die bij benade
ring hetzelfde gewicht hebben..

De volgende constructie levert weliswaar naar vorm en profiel een
Jedelskyvleugel, maar wijkt wat betreft de bouw sterk af van de gebru:
kelijke constructie. Hiermee is het niet alleen mogelijk lichtere vieugels
te bouwen, maar het gewicht kan tevens z0 verdeeld worden dat beidn
vleugelhelften even zwaar worden. In tegenstelling tot de Jedelskycon
structie wordt dé bouw begonnen met alle ribben met de onderzijde oy
de bouwtekening te bevestigen (afb. 5-112). Op de ribben wordt nu ¢~
tussenbeplanking van het voorste deel van het profiel gelijmd {afb.5-11.
en 5-114) waarop dan de onderste ligger (grenen lat) en de ,,achterlijst
{idem) worden gelijmd (afb. 5-115). :

Vervolgens worden de ribben van het voorste deeivan hetprofiel op hu»
plaats gelijmd (afb. 5-116). Nu worden de bovenste ligger (afb.5-117)uv"
de liggersluitstukken (afb. 5-118 en 5-1 19), de onderste opvuliat voor o~
verbindingspijpjes (afb. 5-120), de verbindingspijpjes zelf (afb. 5-1211¢
de hovenste opvuilat (afb. 5-122 en 5-123) op hun plaats gelijmd. Zogr
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\Afb. 5-130.

Afb, 5131,

Afb, 5132,

rib
bovenboplanking
onderbeplanking

achterfijst

129

de lijm hard is wordt de bovenste beplanking vastgelijmd {afb. 5-124 4,
5-125). _

Pas als alle lijmplaatsen goed hard zijn wordt de vleugel van de by,
plank genomen en de in de buurt van de verbindingspijpies benodiae.
beplanking op zijn plaats gelijmd (afb. 6-126). Nu wordt de voorlijut 1
gen de vieugel gelijmd (afb. 5-127) en glad veriopend met de viou.,

geschuurd. Tenslotie wordtde triplex wortelribtegen de vleugel gelij.:
(afb. 5-128 en 5-129) en eveneens in vorm geschuurd. Ter versteviq.
van de achterrand van de vleugel, ter hoogte vande plaats waar de vls;
gel met elastiek op de romp wordt vastgezet, verdient het aanbevniin .
een hardhoutenlat {afb.5-130)of een stukjestaaldraad {ath.5-131) pis 1.
maken en in de achterlijst te tijmen. Voorde genoemde liimverbindin-
verdient het, voor zover het om houtverbindingen gaat, aankeval..
een polystyreeniijm te gebruiken of nog beter witte houtlijm (PVA-(jjm

Gesioten Jedelskyconstructie

Terwijl de eerder beschreven open constructie voornamelijk bedoeid -
om te worden toegepast bij zwakke tot matige wind, kan men digse.
Jedelskyvleugels {afb. 5-132) met succes bij hellingzwevers en anas-.
voor harde wind geschikte modelien toepassen. Bi] deze construc -
wordt de vieugel om een viakke onderzijde te krijgen cokvan ondere-
beplankt. Een model met open Jedelskyvieugeis kan dan ook do: -
de vleugels met papier, zijde of polyesterfilm af te plakken, tot een sne

ler model worden ,,omgebouwd”.

Dubhele constructie

De dubbele variatie van deze constructie is bedoeld voor RB-motorm:

dellen (kunstvluchttrainers) en RB-stuntzwevers. Deze construct.
bestaat, zoals afb. 5-133 laat zien, uit twee open vieugels die met de o-

derzijden tegen elkaar worden gelijmd. In afb. 6-134 is nog eens da du.

bele constructie getoond waarbij een deel van de beplanking achtarwr
ge is gelaten. Een aldus voltooide en gladgeschuurde vieugel wo:-
uiteraard bespannen.

5.5 Schaalconstructie

Hieronder verstaat men een constructie waarbij het uit ribben en «’
liggers bestaande skelet van de vieugel op de onderste beplanii

wordt gebouwd en met de bovenbeplanking gesloten wordt. De =
structie is zeer eenvoudig en het profiel kan er uiterst nauwkeurig m:

worden aangehouden. De bereikbare sterkte vande vleugelisenorm «



- e

e

voorlijst

vastgezet) noodzakelijk dat mien hellingribben’ zaagt waarvan de vn-.'.i
het ,,complement’” moet zijn van de vieugelribben, of de vieugelhe),,
‘ ' uit 5.1 gebruikt.

profiolplaat L . ' 1

Tweedelige vieugel zonder ligger, met viakke onderkant.

Deze vleugel, die bedoeld is voor kleine tot middeigrote hellingzwoy....
heeft geen doorlopende ligger en heeft die ook niet nodig. Bij de . .
5 wordt begonnen met de op maat gemaakte onderste beplan: .
| 1,5-2 mm dik balsa; let op de richting van de draad!) op de bouwsr..
ning vast zetten {afb. 5-135). Op de beplanking worden de ribbon -
getekend en vervolgens wordt de onderste hulpligger op de beplani.,
. gelijmd (afb. 5-136), waarna de ribben op de beplanking gelijmd war...
' (afb. 5-137). Hierbij dient men op te letten, dat de ribben haaks aop .,
beplanking staan.
Het messingpijpje waarin de stalen pen voor de vieugelverbing,-
schuift en de stalen pen die moet voorkomen dat de vieugel ten opzicy .

Ath. 5-133.

Afb, 5-135.

Afb, 5-134.

wijze waarop de vleugel gebouwd wordt {op bouwplank of helling) ga-
randeert een absoluut ontbreken van verwringing, mits de ondergrond
‘waarop wordt gebouwd volkomen viak is en de vleugelpas wordtlosge-
nomen als de lijm volledig hard is. A
_,Bij de schaalconstructie is het (behalve bij profielen met vlakke onderzij-
'de waarbij de onderste beplanking gewoon op de bouwtekening wordt . ' ;

131 - %
Afb. 5-138.
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Afp, 5-143.

Afb, 5-144,

Afb. 5-145.

Afb. 5-146.

van de romp verdraait, worden nu in de voorgeboorde ribben uitgencs
en met epoxylijm vastgezet (afb. 5-138). Het aanbrengen van de bovir
ste hulpligger en het sluiten van de ligger is weergegeven inafb. 5.1,
t/m 5-141. Tijdens de verdere bouw worden de bovenste beplank:n
voorlijst en aansluitribben pasgemaakt en op hun plaats gelijs.-
(afb. 5-142 t/m 5-144). Als de lijmplaatsen goed hard zijn wordt de vin:,
gel van de bouwplank genomen en gladgeschuurd. Vervolgens warao-
het tipblok tegen de vieugeltip gelijmd (afb 5-145 en 5-146} en afgewark:

Tweedelige vieugel zonder I}'gger, met (half)symmetrisch profiel,

Deze vleuge! wijkt van de vorige af door zijn onderzijde, die niet viak:-
en door het gebruik van twee messing pijpjes voor de bevestiging. O:»
deze vleugel op een bouwplank te kunnen bouwen moeten aan de on
derzijde van elke rib zgn. heilingribben uit balsa, abachi oftriplexworda-
gezaagd en op de bouwtekening worden vastgezet.

Afb. 5-147.
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Afb. 5-148.

Afb. B-153.
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ATb. 5-158.

In de afb. 5-157 t/m 5-165 is de bouw geschetst van een vleugel die in

Tweedelige vieugel met doorfopende ligger

en hulpligger, maar
(1,6-2 mmdik)en

fwijkt dat hier ge
ingebouwd. De ligger wordt ter

hoogte van het verbindingspijpje met triplex schotjes

zoverre van de beide voorgaande a
een doorlopende doosligger wordt

gesioten.

)

5-2 mm

voor het overige met balsa {1,
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Afb, 5.162,

Afb. 5-163.
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Afb. 5-164,

Afb. 5-1685,

Tweedelige vieugel met ligger en rolrceren

Ook deze vieugel wordt weer op hellingribben gebouwd. Nadat de hel-
tingribben op de tekening zijn vastgezet (afh. 5-166 en 5-167), wordt do
onderste beplanking, wazarop de onderste hocfd- en hulpligger reeds
zijn vastgelijmd, op de hellingribben vastgezet {afb. 5-168 en 5-169).
Zoals reeds beschreven worden de vieugelribben op onderste beplan-
king en liggers gelijmd, daarop loodrecht uitgericht en vastgezet (afb. 5-
170 en 5-171). Zijn de messing pijpjes pasgemaakt, dan worden ze uitge-
richt {ten opzichte van elkaar en in hoogte) en met epoxylijm op hun
plaats gelijmd (afb. 5-172),

Vervolgens worden de bovenste hoofd- en hulpligger en de achterliist
pasgemaakt en op hun plaats gelijmd (afb. 5-173 en 5-174), Zodra de lijin
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uitgehard is worden de schotjes van de ligger pasgemaakt {de eerste vier
paar triplex, dik 1,5~2 mm; de overige baisavan 2 mm)enop hunplaats
gelijmd (afb. 5-175). V66r de vleuge! gesloten wordt moet bepaald wor-
den hoe de rolroeren bediend worden. Een door de rib gevoerde en op
een in de vleuge! gelijmd triplex plaatje {2-3 mm dik) geschroefde tui-
melaar van richting veranderde stuurstang die door een sleuf in de on-
derste beplating van het rolroerwordt geleid, is één mogelijkheid om het

+ rolroer te bedienen (afb. 5-178en 5-177). Wordt hetrolroer meteen bow-
denkabel bediend, dan wordt de kabelmantel met epoxylijm in de door-

boorde ribben gelijmd {afb. 5-178). Bij het monteren van de kabel mag,
om knikken van de mantel te voorkomen, de bedieningskabel niet uit de

" mantel getrokken worden. Nu worden nog de bovenste beplanking (afb.

5-179 en 5-180), voorlijst, aansluitrib {afb. 5-181) en tipblok {(afb. 5-182)

' vastgelijmd. Bij het aanbrengen van de aansluitribben dient men er reke-

ning mee te houden dat deze onder een hoek meeten staan.

Als de lijmplaatsen hard zijn, wordt de vleuge! gladgeschuurd, waarbij
men vooral op de voorlijst en tipblok moet letten. Het rolroer wordt met
een scherp balsames of figuurzaag uit de vleugelhelft gesneden. De
zaagsnhede van de vleugel wordt glad geschuurd en afgedekt doorereen

strookje balsa (3—5 mm dik} op té lijmen. Het rolroer wordt met de dikte |

van dat strookje ingekort en, om uitslagen naar beneden mogelijk te
maken, schuin weggezaagd. Het uitzagen van het rolroer tot en met de
montage van roer en bediening zijn weergegeven in afh. 5-183t/m 5-185.

Eéndelige vieugel met doorgaande ligger

Ook deze vieugel heeft een uit twee gordingen bestaande hoofdligger,.

hier echter als dubbele T-ligger uitgevoerd. De beide dragende delen
van de ligger zijn de gordingen, terwijl de tussenschotten uit balsa plaat-
jes {(met verticale draad!) bestaan. De gordingen worden vervaardigd uit
grenen latten die bij modelzwevers en motortrainers een doorsnede van
ca. 3 X 8tot 3 X 10 mm moeten hebben. Voor de verstevigingschotten
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Afb. 5-195,

Afb. 5-196.

tussen de gordingen blijkt 3 mm dik middelhard balsa goed te voldoen.
Op de onderste liggergording {die al op de onderste beplanking is ge-
lijmd} en op de onderste beplanking zelf worden de ribben gelijmd.
Sommige ribben zijn, om het triplex verbindingsstuk te kunnen opne-
men, tweedelig uitgevoerd (afb. 5-186). Vervelgens worden de mid-
deiste en de voorste en achterste triplex verbindingshoeken vastgelijmd
{afb. 5-187 en 5-188). Om de voorste en achterste verbindingshoeken
te kunnen opnemen moeten de ribben aan voor- en achterzijde natuur-
lifk worden ingekort. Nu worden de balsa tussenschotjes pasgemaakt
en aan de ribben en op de onderste gording geliimd {afb. 5-189). Ver-
volgens worden de bovenste liggergording en de achterlijst {(afb. 5-180
en 5-191), de bovenste beplating en de voorlijst (afb. 5-182 en 5-193)
vastgelijmd en -gezet (afb. 5-194). Ook het tipblok kan nu worden vast-
gelijmd. Zijn beide vleugelheiften klaar en gladgeschuurd, dan worden
ze tegen elkaar gelijmd (afb. 5-195) en boven- en onderzijde van de ver-
binding met polyester- of epoxyhars en een strook glasweefsel {liefst
met-diagonale draad) verstevigd (afb. 5-196). '

5.6 Vieugels van polystyreenschuim

Polystyreenschuim zonder verstevigende beplanking is voor viiegtuig-
model.bouw veel te brosente siap. Als kern van vieugels die met balsa of
abachiworden beplankt of met zijde of glasweefsel worden overtrokken
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ergoed geschikt. De uiteindelijke stﬁ.erkte en de_oppervlakm
afhankelijk van de als hqid gebruikte materialen.

Als beplanking blijken balsa en abag:hl het best te voldoen. Zle worden
gelijmd met PVA-, epoxy- of speciale conta?_tlum voor polystyreen

schuim. Tot de sterkte dragen de geqpemde !umsqoﬂrterlzeer Versc'h!l-
lend bij. De relatief elastische conta(_:.thjm draagtweinig bij tot C!fa'Sterm;-.

terwijl lijmverbindingen met PVA-ImM o_f epoxyhars aanzienlijk hard,y,
zijn. Voor tot het bewerken van PS-schuim wordt overgﬁgaan wordf for
hier nog eens nadrukkelijk op gewezen dat alle acetonhoudende lijm.
soarten, spanlak en celluioselak, styreen(poiyes?er) en dergeluke uit 1.
buurt gehouden moeten worden omdat deze er diepe gatenin  vreten”,

is het bijzor_1_d
hardheid zijn

Het snijden van schuimvleugels

Zoals in hoofdstuk 3 beschreven valt PS-schuim weliswaar met zaaq,
mes, vijl en schuurpapierie bewerken, maar de beste methedeomhet i
snijden is met een hittedraad. Moeten grote vlakken styropor gesngd?ﬂ
worden, zoals bij hetmakenvan vleugelsvan modelvliegtuigen nodig s,

PS-schuim

1\ s )
P S\ Afb. 5-197.

naar trafo

/"d

aluminium

plakband

snijdraad

. Afb, 5-198.
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dan moet om een zo glad mogelijke snedete verkrijgen, de snijdraad (in
de handel verkrijgbaar) goed strak gespannen worden. Delta- of sterk
rapeziumvormige vieugels kunnen, nadat de triplex voorbeeldribben
tegen de beide uiteinde van de plaat schuim zijn gelijmd, metalleen een
snijdraad worden gesneden. Daartoe wordt hetene eind van de draad op

T de bouwplank, waarop ook de plaat styropor bevestigd is, met een spij-

kar of schroef vastgezet terwijl het andere uiteinde van de draad in een
knevel eindigt die als handgreep dientom de draad te spannenentevens
viot langs de voorbeeldribben te trekken {afb. 5-197).

Vvoor het snijden van rechthoekige of licht trapeziumvormige viakken
moet de draad in een beugel worden gespannen. De uitvoering van de
heugel doet er niet zo veel toe, belangrijk is alleen het resultaat.
Afb. B-198 toont een geod bruikbare uitvoering van een dergelijke
.zaag”. Belangrijk is vooral dat de draad, die door hetverwarmen langer
wordt, goed strakgetrokken wordt. .

Om de benodigde warmte te kunnen opwekleen is een krachtige stroom-
bron nodig. Een transformator die een flinke secundaire stroom kan le-
veren voldoet goed, zeker als men de secundaire spanning kan regelen.
Sommige trafo’s voor modeltreinen (wisselstroom) voldoen uitstekend.
De snijdraad heeft de juiste temperatuur als hij zich zonder haperen, ge-
makkelijk door het schuim laat trekken. Om een gelijkmatige snede te
verkrijgen moet vrij langzaam, rnaar vooral met constante snelheid, ge-
sneden worden. Alle vieugei- of staartformaten en profielen kunnen uit
schuim gesneden worden. Het principe blijft hetzelfde, alleen een sja-
"bloon (voorbeeldrib) en de plaats daarvan op het biok schuim verschil-
len.

Heeft de vleugel een rechthoekig of een trapeziumvormig grondviak
{afb. 5-199 en 5-200) dan kan hij uit één blok gesneden worden. Is het
grondvlak uit een rechthoek en een of meertrapeziumvormen samenge-
steld {afb. 5-201 en 5-202), dan moet de vieuge! uit een overeenkomstig

aantal delen worden samengesteld (afb. 5-203 en 5-204). Heeft de vieu-

gel een rechthoekig grondviak en over de hele lengte hetzelfde profiel,
dan moeten uit circa 2 mm dik triplex twee precies gelijke voorbeeldrib-
ben worden uitgezaagd, op elkaar geklemd en samen glad geschuurd
worden (afb. 5-206). Bij trapeziumvormige vieugels worden de voor-
beeldribben natuurlijk bepaald door de ribben van vleugelwortel en -
tip. Daar de weg die de hittedraad bij twee ribben van verschillend
formaat moet afleggen niet even lang is en het snijden zelf langs beide
ribben zo gelijkmatig mogelijk moet gebeuren, verdient het aanbeveling
de ribben van een proportionele verdeling te voorzien {afb. 5-208).

Geknikte vieugels, waarvan het grondviak van de vleugelwortel tot aan
het tipblok een trapezium vormt kunnen, voor zover ze qua lengte nog
met een hittedraad gesneden kunnen worden en ze niet langer zijn dan
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Afb, 5-208.

de lengte waarin het schuim geleverd kan worden, uit één stuk gesnaden
worden en op de plaats waar de knikmoet komen doorgesnedenen in gy,
gewenste hoek tegen elkaar worden gelijmd.

Schuimvieugel met voor- en achterlijst

Als men over schuim vande gewenste afmetingen beschiktende uitrys.
ting voor het snijden in orde is gaat men ertoe over de grondviakken v
de vleuge! op ware grootte, maar zonder voor- en achterlijst uit te sny;.
den.Om een rechte snedete verkrijgenworden rechthoekige triplex aan.
slagen op het schuim vastgezet (afb. 5-207).

Vervolgens worden de voorbeeldribben op hun plaats bevestig
{afb. 5-208 en 5-209). Daarbij dient men er nauwkeurig op toe te »nen
dat beide ribben, aan voor-en achterzijde van hetblok, precies de lenur.
van voor- en achterlijst uitsteken. Heel belangrijk is ook dat de koordur
van beide ribben in hetzelfde viak liggen, anders snijdt men een qu
tordeerde vleugel. De afb. 5-210 t/m 5-212 tonen de ,,schuimzaag”
werking en de daarmee gemaakte vieugelkern terwijl de afb. 5-213 /i
5.215 de voorbereidingen voor het aanbrengen van de beplanking fatun
Zign.

Zijn balsa plankjes in de breedte niet beschikbaar, dan moet de beplan
king uit meer plankjes aan elkaar worden gelijmd. Daarbijis het natuur
lijk nodig dat de stootkanten precies op elkaar aansluiten. Is dit niet ret
geval dan meeten ze eerst recht gesneden worden. Daartoe worden te!
kens twee plankjes elkaar overlappend op de bouwplank vastgezet ¢r
met behulp van een liniaal en een scherp balsames sarmen doorgesn:
den {afb. 5-216). Voor de plankjes tegen elkaar worden geiijmd wor
een strook plakband over de te lijmen naad geplakt. Alleen op deze wiy:e
verkrijgen we een spanningsvrije verbinding. Vervolgens worden -
plankjes omgedraaid, geknikt en de aldus ontstane sleuf met lijm inge
smeerd. Tijdens het harden worden de tegen elkaar gelijmde plankj.-
met spelden op de bouwplank vastgehouden. ‘ =

Het lijmen van de beplanking op de schuimkern en het drogen zijn g
schetst in afb. 5-217 en 5-218. Wordt contactliim gebruikt, dan moet:~
beide delen, kern en beplanking, met een dunne laag lijm worden ing»
smeerd en na het indrogen van de lijm op elkaar gedrukt. Omdat deir
die met contactlijm worden gelijmd niet meer gericht kunnen worce”
moet men de kern, te beginnen vande achterzijde, op de beplanking. .~
op een viakke ondergrond is gelegd, afrollen” (afb. 5-219) en gelijkus!
goed aandrulken. Voor het aanbrengen van de achterlijst die met Fuv-
lijm tegen de beplankte vieugel wordt gelijmd, wordt de vieugel 1
spelden op de bouwplank vastgezet (afb. 5-220). Tot de lijm helem.
hard is wordt ook de achterlijst vastgezet {afb. 5-221 ). Bij hetaanbrenyx
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Afb. 5-226.

Afb. 5-227, : o glaswoafsel

van de voorlijst gaat men op dezelfde wijze te werk {afb. 5-222 en 5-223).
Vervolgens wordt de voorlijst in hetjuiste profiel geschuurd (afb. 5-224).
Tegen de tot zover voltooide vleugelhelft wordt nu het tipblok gelijmd
{afb. 5-225),
Als beide vieugelhelften klaar zijn worden ze glad geschuurd en nadat ze
.om de vereiste V-stelling te bereiken onder de juiste hoek zijn afge-
schuind, met epoxyliim tegen elkaar gelijmd {afb. 5-226) en omplakt met
glas-of nylonweefsel (afb. 5-227). Het aan elkaar lijmen van beide helften
moet natuurlijk uiterst nauwkeurig gebeuren, de minste of geringste af-
‘wijking heeft nadelige invloed op de vliegeigenschappen van het model.

flofroeren aanbrengen

‘Wanneer de vieugel van roiroeren moet worden voorzien wordt deze
zonder achterlijst gebouwd. Als beide helften tegen elkaar gelijmd zijn
wordt, voor de strook weefsel over de knik in de vieugel wordt gelijmd,
de uitsparing voor het rolroerservo afgetekend en met een balsames uit
het hout gesneden (afb. 5-228). Vervolgens wordt de uitsparing voor de
servo ook uit het schuim gesneden {afb. 5-229). Zoals de afbeelding laat
Zien wordt daartoe een dunne, in de juiste vorm gebegen staaldraad
tussen twee latjes gekiemd en de uiteinden ervan op de trafo aangeslo-
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Afb. 5-228,

- Afb, 5-2283,

ten. De latjes vormen niet alleen een houder voor dedraad, maartevens
de aanslag voor de diepte van de snede. Afb. 5-230 laat zien hoe de aan

sluitlat uit balsahout wordt aangebracht. Deze wordtmet PVA-lijm tegen
de achterrand van de vieugel gelijmd. Vervolgens worden de rolroertn

diening en de hardhouten achterlijsten met epoxylijm op hun plaats ge

lijmd (afb. 5-221). Hoe de rolroerenen rolroerscharnierenworden beves

tigd blijkt uit afb. 5-232, terwijl afb. 5-233 laat zien hoe de verstevigings

stroken worden aangebracht. Afb. 5-234 aat de ruw afgebouwde vieuget
zien. :

Als uitgangspunt voor een schuimvieugel met natuurgetrouwe rolroo-
ren kan de in afb. 5-226 geschetste vieugel dienen. Zoalsreeds aangege-

_ ven in afb. 5-228 en 5-229 wordt de uitsparing voor het serve met mes

hittedraad uitgesneden. De rolroeren worden afgetekend en uit de vieu-
gel gezaagd (afb. 5-235). Afb. 5-236 laat zien hoe de vitsparingen van d«
rolroeren met balsahout worden bekleed. Ook de rolroeren zelf worden
met.strookjes balsa bekieed {afb. 5-287). Vervolgens worden de schar
nieren:{afb. 5-238) aangebracht en met dunne houten pennen (satépen:
vastgezet (afb. 5-239). Om de scharnieren nauwkeurig te bevestigen
wordt eerst een boormal uit aluminiumplaat gemaakt (afb. 5-240:
Afb.5-241 laat de voltooide vieugel met de daaraan gemonteerde rolroe
ren zien.

Als de vieugel met plakfolie wordt overtrokken kan men de scharnieren
eventueel achterwege laten en de folie als scharnier gebruiken {atu
5-242). Het voordeel van deze methode is een scharnierende verbinairs
zonder luchtspleet. Afgezien van de uiteindelijke afwerking van hetor
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serviak is de vleugel nu zover klaar, voor zover het althans niet de vieu-
gel van een laagdekker is. Daar bij een laagdekker het hoofdiandings-
gestel aan de vleugel wordt bevestigd moeten bij deze modellen nog
de bevestigingspunten voor het landingsgestel, een gegroefde lat
rmeestal abachi) die bij de aanschaf van het tandingsgestel wordt
meegeleverd, worden gemonteerd. Hiervoor moeten de uitsparingen
voor de lat op de onderzijde van de vleugel worden afgetekend en met
cen balsames uit de beplanking worden gesneden (afb. 5-243). Ver-
volgens wordt met een in vorm gebogen en op een trafo aangesloten
hittedraad de uitsparing voor de groeflat en het verstevigingsblokje uit
het schuim gesneden {afb. 5-244 en 5-245).
.Lat en verstevigingsblokje worden nu op elkaar gelijmd en met PVA-of
epoxylijm in de uitsparing gelijmd (afb. 5-246). Voor het hoofdlandings-
gestel wordt gemonteerd (afb. 5-248) en vastgezet (afb. 5-249) moeten
nog de gaten voor de steunpunten voor de draad van hetlandingsgestel
--geboord worden (afb. 5-247). Nu wordt het landingsgestel aangebracht
en aan weerszijden met twee plaatjes kunststof of aluminium waarin
gaten voor de bevestigingschroeven zijn geboord, vastgezet. Op deze
- wijze verkrijgt men een torsievering. Belangrijk is daarbij dat de staal-
draad van het landingsgestel niet vastgelijmd wordt. Een met hout over-
trokken schuimvleuge! heeft natuurlijk voor- en nadelen. De juistheid
- van het profiel valt nauwelijks te overtreffen; ook de sterkte is, wanneer
het om een vieugel met een niet te dun profiel gaat, zeer goed.

Afb, 5-246.

Afb. 5-247.
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Schuimvieuge! met ligger

Maar ook vleugels met een dun profiel kan men voldoende sterk maken
door er een doorlopende hoofdligger {grenen lat) in te lijmen die tegen
boven- en onderbeplanking wordt gelijmd. Hiervoor wordt de ligger
eerst op de onderste beplanking gelijmd (afb. 5-250). De kern, waarui
een met de dikte van de hoofdligger overeenkomend deel is weggesne.
?in, wordt in twee delen op de beplanking en tegen de ligger gelijmd
(ng: 55::;25521)) en tot siot wordt de bovenste beplanking aangebracht

schuim

bebiank:
Planking Afb. 5-250.
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Is voor de ligger geen lat van voldoende breedte beschikbaar, dan kax
men twee latten op elkaar fijmen en taps maken; de lijmverbinding var
groot de sterkte alleen. Eéndelige vieugels kunnen met op de verhin
dingsplaats tegen de ligger gelijmde stukken triplex worden versteviar
(afb. 5-253). De vleugel wordt verder afgewerkt als reeds eerder beschr
ven. Een bezwaar van deze vleugels is dat voor de bepianking, die zicn
over het hele opperviak uitstrekt, veel lijm nodig is wat vrij veel gewich:
oplevert. Zonder de sterkte te verminderen kan men het gewicht aan
zienlijk verlagen door het opperviak van schuim en de beplanking in eon
schaakbordpatroon te verdelen en velden met en zonder lijm te maken
Vanzelfsprekend moet rondom wel een doorlopende lijmrand aanwezig

blijven {afb. 5-254).

Schuimvieugel zonder voorlijst

Schuimvleugels kunnen ook zonder voorlijst worden gebouwd. Daar
voor is het natuurlijk nodig dat tevoren inde kern de ronding van de neus
wordt aangebracht {afb. 5-255). Bij deze vieuge! wordt de beplating van
de vleugelneus, wanneer met centactlijm wordt gewerkt, als eerste op
de kern gelijmd. Omdat met contactlijm op elkaar gelijmde delen niet
meer verschoven kunnen worden, doet men er goed-aan langs gen |i

" niaal een aanleg voor de beplanking op het schuim af te tekenen. Aller-

meegesnaden neus

achtertijst

Afb. 5-255.
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eerst moeten beide delen met lijm worden ingesmeerd (lijmkam). v.,.
de beplanking op het schuim wordt gelijmd moet een stuk pakpap..,

zo op het schuim worden gelegd dat de beplanking slechts met ¢,

smalle rand kan worden gelijmd (afb. 5-256).

Pas wanneer de lijm ingedroogd iskan de heplanking op de kern word..
gelijmd. Om het hout zonder moeilijkheden om de ronding van .,
neus te kunnen lijmen moet de bovenzijde van het houtmetwarm wa..,
worden natgemaakt waardoor hetzich beterlaat buigen {afb. 53-257) (5.,
der invioed van het water krult het hout bijna vanzelf om. Het pakpag...,
wordt bij het aandrukken stukije voor stukje weggeirokken. De bovor.:
en onderste beplanking moeten naadloos op de neus aansiuiten. D
toe worden de naden met plakband zo overplakt dat beide deten nau,
keurig op eikaar aansluiten (afb. 5-258). Vervolgens klapt men de al.;
,.scharnierend”” bevestigde beplanking omhoog en smeert lijm in .
voeg tussen de beide delen (afh. 5-252) en op de te lijmen viakken va:
beplanking en kern.

Ter afsluiting van dit onderwerp nog een methode voor het vervaar,
gen van vleugels: het bekleden van een schuimkern met tekenpanie:
Deze methode verschiltinzoverrevaneen beplanking methcutdatze u:

een stuk wordt aangebracht.

Afb. 5259,

5.7 Het verbinden van vieugelhelften

Tot de belangrijkste en meest opvallende constructiekenmerken t-
hoort de verbinding van de vieugelheiften onderling en aan de re=
Aan elkaar bevestigde en zo als é4n geheel op'de romp bevestigd v



!doa alleen tweedelige vieugels van hoogstens middelgrote modellen,
| o at deze wijze van bevestiging voor grotere modellen niet geschilkt is.
| Tweedelige vleugels worden met één of twee in V-stelling gebogen
| sz~ tdraden (afb. 5-260 en 5-261) die in messingpijpjes van de juiste dia-
‘ me r schuiven metelkaar verbonden. Deze pijpjes worden in de vieugei
soljmd (afb. 5-262). De verbindingspennen worden zo gekozen dat de
voorste, in de buurt van de hoofdligger aangebrachte staaldraad dikker
se de achterste die er hoofdzakelijk voar zorgtdat de vleugel nietkan
'ka: 2len. Alleen bij uitzondering (bijzonder grote modellen} worden
 aven dikke pennen gebruikt. Voor zweefvliegtuigen met spanwijdten tot
cir 2,6 m blijkt het gebruik van een draad van ¢ 4 mm en een van
31 m goed te voldoen. Voor modellen met spanwijdten van meer dan
2,5 m moeten echter een draad van 5 en een van 4 mm of zelfs twee
draden van 5 mm worden gebruikt. De draden moeten {(bij modellen tot
1,5 n spanwijdte) ca, 100-120 mm in de vleugel steken.

~

Afb. 5-260.
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"3., De houw van de staart

zvenals er voor de bouw van romp en vieugel verschillende methoden

bestaan, zijn er natuurlijk cok diverse mogelijkheden om een staart te
ouwen. Alleen zijn er voor de verschillende staartvormen {kruis-, T- of
. staart; afb. 6-1, 6-2 en 6-3) wel bepaalde basisconstructies nodig.

.1 Kruisstaart

De eenvoudigste vorm is natuurlijk de kruisstaart, zeker als men de be-
1angrijkste delen {kielvlak en stabilo) uit een plankje middelhard balsa

kruisstagrt

Afb. 6-2.
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V-staart

Afh. G.
vervaardigt. Men begint met het balsa voor hetstabilo zo uitte zagen ij,
de dwars op de vliegrichting staat. Om een zo recht en sterk moge!ijk
stabilo te krijgen worden tipblokken, met de draad in de vliegrichting
met PVA-lijm aangebracht (afb. 6-4). N
Om het kielvlak precies in de vliegrichting op het stabilo te kunnen lijmen
moet het midden van het stabilo met een blokhaak worden afgetekeny
Met een onderlinge afstand gelijk aan de dikte van het kielvlak wordun
ter versteviging twee driekante balsa latjes op het stabilo gelijma
{afb. 6-5}. Vervolgens wordt het kielvlak in de juiste vorm gezaagd, van
een tipblok voorzien (iet op de richting van de draad) en met PVA-lijm
tus?en de beide driekante latjes en op het stabilo geliimd {(afb. 6-6 en
6-7).
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Atb. 6-9.

Afh. 6-7.

Afb. 6-10.
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Afb. 6-13.

Afb. 6-16.
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aarbij dient men er op te letten dat het kielviak precies haaks op het
stabilo staat. De aldus vervaardigde staart wordt nu op deromp gelijmd
iafb. 6-8 en 6-8) waarbij men er weer op moet letten dat het kielviak
'aaks op de romp staat.
_m de scharnieren voor het hoogteroer te kunnen monteren moet de
sleuf daarvoorworden afgetekend en meteen balsames uitde achterlijst
ran het stabilo worden gesneden. Als hulpmiddel om precies het mid-
fen van de achterrand te kunnen aanhouden blijkteen latje van dejuiste

dikte, dat men bij het snijden onder het mes legt, goed te voidoen {afth.6--

10). Nu worden in de beide, in vorm gesneden hoogteroerflappen de
Jitsparingen gesneden om het verbindingslatje te bevestigen. Dit hard-
nouten latie wordt met PVA-lijm aangebracht (afb. 6-11). Vervolgens
worden de sleuven voor de scharnieren in de roerflappen gesneden en
de scharnieren in flappen en stabilo vastgelijmd (afb. 8-12 en 6-13).
Het in vorm gesneden en geschuurde richtingroer en kielvlak worden
eveneens van sleuven voor scharnieren voorzien. Vervolgens worden
sok hier de scharnieren op hun plaats gelijmd {afb. 6-14 en 6-1 ). Als
.extra versteviging voor de verbinding tussen romp en staart wordt nu
‘nog een wigvormig stukje balsahout, dat even dik is als het kielviak, op
de romp en tegen hetkielviak gelijmd (afb. 6-1 6 en afb. 6-17). Let ook hier
weer op de in de tekening aangegeven richting van de draad.

Uit latten samengestelde en bespannen staart

De in de volgende afbeeldingen geschetste staart is eveneens eenkruis-
staart: constructief wijkt hij alleen van de voorgaande staart af doordat
de viakken niet uit massief hout worden gezaagd maar uit latten wordt
samengesteld. Zoals alle onderdelen van een modelvliegtuig die om
venwringing te voorkemen op een vlakke ondergrond of in een helling
worden gebouwd, wordt ook hier de samenstelling op de op bouwplank
vastgezette tekening uitgevoerd. _

De bouw wordt begonnen door de in verstek gezaagde en op de verbin-

dingsplaats met lijrm ingesmeerde voorlijsten en de eveneens op.maat

gemaakte achterlijst op de tekening vast te zetten {afb. 6-18). Voor-en
‘ achterlijst worden, evenals alle overige onderdelen van deze staart, uit
balsa vervaardigd. Vervolgens worden de latjes die de tipbiokken vor-
‘men, het vulstuk dat de voorlijst moet verstevigen en de middelste
steunplaat met lijm ingesmeerd en vastgezet {afb. 6-19 en 6-20). Nu kun-
nen de als ribben fungerende latjes en de diagonale verstevigingen met
lijm worden ingesmeerd en in deze volgorde op hunplaats worden gezet
{afb. 6_-21', 6-22 en 6-23). De hoogteroerflap wordt op dezeifde wijze ver-
vaardigd als bij de vorige staart. Ook de sleuven voor de scharnieren
worden op dezelfde wijze aangebracht. Vervolgens wordt de hoogte-
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Afb. 6-18.

Afb. 6-18,

Afb. 6-20.



Afb, 6-21.

Afb. 6-22.

Afb. 6-23.
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Afb. 6-24,

Afb. 8-25,

Afp. 6-26.

roerflap met daarin (nog niet vastgezet} de scharnieren, pasgemaakt
aan het stabile {afb. 6-24 en 6-25) maar nog niet bevestigd. De scharnie-
ren worden pas bevestigd als de staart volledig bespannen is.

Nu worden ter versteviging de driekante latjes op het stabilo gelijmd
(afb. 6-26) en wordt het kielvlak {op de bouwtekening) in elkaar gelijmg.
Het kielviak wordt met PVA-lijm tussen de driekante latjes op het stabilo
gelijmd (afb. 6-27, waarbij men er natuurlijk op dient te letten dat het
precies haaks op het stabilo komtte staan. De complete staart, waarvan
voorlijst en tipblokken met schuurpapier worden afgerond, wordt nu op
de romp gelijmd (afb. 6-28 en 6-29), waarbij men er weer voor zorgt dat
de staart ten opzichte van-de romp zowel verticaal als horizontaal goed



Afb, 6-27.

Afb. 6-28.
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Afb. 6-30.

Afb. 831

wordt uitgericht. Als de flap van het richtingsroer pasgemaakt en zono:

dig met schuurpapier in de juiste vorm is geschuurd, kunnende sleuven
voor de scharnieren in kielviak en roerflap worden gesneden en de
scharnieren pasgemaakt {afb. 6-30 en 6-31). Ook hier-worden de schar-
nieren pas na het bespannen vastgezet. Pas als hetmode! verderkiaaris

wordt de bespanning aangebracht.

Uit latten samengestelde en beplankte staart

De hier beschreven staart verschilt alleen van de vorige doordat hij niet
bespannen is, maar met balsa wordt beplankt. Eerst wordt de op maat
gemaakte beplanking op de bouwtekening vastgezet (afb. 6-32) en hicr
op worden, om krullen onder invioed van de lijm tegen te gaan, de U
blokken met PVA-lijm vastgelijmd {afb. 6-33). De voor-en achterlijstwaor
Aon triecan de tinhiokken geliimd (afb. 6-34). Vervolgens worden de vee



Afb, 6-35.
Afb, 6-36,

Afb, 6-32.
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Afb. 6-37.
Afb. 6-38.

Afb. 6-34.
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Afb. 6-39.

Afb. 642,

Afb. 6-40.

Afb. 6-43.

Afb. 6-41.

Afb. 6-44,



. Stabilo met ribben en massief kielviak

' zonder wringen te kunnen bouwen moeten enkele ribben {twee buiten-

[ De ribben worden op de ligger uitgericht en vastgelijmd. Vervolgens
wordt, nadat de versteviging van de voorlijst aan de ribben is aangepast

' op.zijn plaats worden gelijmd {(afb. 6-51). Nu wordt het stabilo omge-

Afb. 6-46.

steviging van de voorlijst en het middelste bevestigingsplaatje pasge-
maakt en vastgelijmd (afb. 6-35 en 6-36). De als ribben fungerende ver-
stevigingen worden op lengte gemaakt en op de beplanking en tussen
voor- en achterlijst gelijmd (afb. 6-37) en de bovenste beplanking wordt
op zijn plaats gelijmd {afb. 6-38 en 6-39). '

De bouw van hetkielvlakis in afb. 6-40 weergegeven, Ook de bevestiging
van het kielvlak op het stabilo (afb. 6-41), het pasmaken van de scharnie-
ren aan kielvliak en stabilo (afh. 6-42, 6-43 en 6-44) alsmede de bevesti-
ging van het hele staartstuk aan de romp (afb. 6-45) behoeven geen na-

dere toelichting.

Deze staart verschilt duidelijk van de voorgaande. Alleen al door de toe- Afb. 6-47,

passing van een profiel in hetstabilo wijzigt de hele bouw. Alsvoorbeeld
is hier de staart van het Amerikaanse model Falcon 56 gekozen, waarvan
de constructie uitmunt door logica. De ligger wordt in de van een uitspa-
ring voorde liggers voorziene ribben gestoken {(afb. 8-46). Om hetstabilo

ste en twee binnenste, zie afb. 6-47} van onderen vlak blijven, deze wor-
den pas later in vorm afgewerkt.

en vastgelijmd, het ribbenstelsel op de tekening uitgericht en vastgezet
(afb. 6-48). De op lengte gezaagde en afgeschuinde achterlijst wordt te-
gen de achterkant van de ribben gelijmd (afb. 6-49), waarna de voorlijst
Op zijn plaats gelijmd kan worden (afb. 6-50). Nu kan de van sieuven voor
het kielvlak en de vier middelste ribben voorziene bovenste beplanking

195 Afb. 6-48.



Afb. 6-52
Afb, 6-83.
Afb. 6-54.

Afb. 6.45
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Afb, 6-55,

Afb, 6-56.

Afb, 6-57,
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keerd en wordt de onderste beplanking op zijn plaats geliimd. Hiers,
wordt het kielvlak volgens tekening uit balsa gesneden en in elkas,
gelijmd. Dan wordt het kielvlak met PVA—[_I}m in de sleuven _in het stahile,
gelijmd (afb. 6-52) en nauwkeurig uitgericht. Voordat de tipblokken tn

gen de eindribben gelijmd worden (afb. 6-53) moeten eerst de steuntjn,
onder de vier steunribben voorzichtig verwijderd worden. Inde afb. 5-54
6-55 en 6-56 is nog eens de heschreven methode voor het passend mj

ken van de scharnieren weergegeven.

Tenslotte wordt de staart tegen de romp gelijmd en wordt het wig.
vormige blokje tegen kielvlak en romp gelijmd (afb. 6-57).

Balansroeren

Een bijprestatiezwevers met balanshoogteroer algemeentoegepaste en
verbazingwekkend stevige en lichte constructie van het roer(stabilo} iy
geschetst in de volgende afbeeldingen. De delen van de staart worden
gebouwd volgens de bij de vieugel al beschreven schaalconstructie.
Eerst worden de hellingribben op de tekening vastgezet en op deze rib
ben wordt de tevoren op maat gesneden onderste beplaniing gelegd
{afb. 6-58). Nu worden de ribben op de beplanking (afb. 6-59), de pijpjes
voor de verbindingspennen in de gaten en de bovenste beplanking weer
Op de ribben gelijmd {afb. 6-60). Voordat de stabilohelft van de hel-
tingribben wordt genomen moet de voorlijst nog op zijn plaats worden
gelijmd (afb. 6-61). De tweede helft van het stabilo kan, als het stabilo
een symmetrisch profie] heeft, op de nog op de tekening aanwezige hel.
lingribben worden gebouwd.




Afb. 6-55.

Afb. 6-60.

Afb. 6-61.
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" 6.2 T-staart

In tegenstelling tot de tot nu toe behandelde staarten ligt bij de T-stagm
het stabilo boven het kielvliak, de werking van de verschillende roeron
verandert daardoor niet. Alleen de bediening van het hoogteroer dat gl
,hormaal” of als balansroer uitgevoerd kan zijn, wijkt af van die bij an.
dere staartstukvormen. Voor een T-staart zijn een bijzonder stevig kicl.
vlak en rompuiteinde nodig omdat het stabilo dat geheel bovenop zit hjj
een wat harde landing, zeker als het model daarbij wat schu_m_ aanviiegt,
flinke krachten op het kielvlak en het uiteinde vanderomp uitoefent. Ean
van boven tot beneden doorlopende achteriijst uit hard balsahout met
een goede lange nerf, een zo groot mogelijke verstgvigingshoek tussen
kielviak en romp en een neusbeplanking (die overigens zeer dun mag
zijn) verschaffen het kielviak de nodige sterlte (afb. 6-62). Het stabiig
wordt op de gebruikelijke wijze gebouwd.

balzablokie

voorlijst

sluitlijst

beplanking

verstavigingshoek

Afb, 6:62,

T-stabilo uit één stuk met hoogteroer X

Zoals bij elke normale staart bestaat ook bij de T-staart het stabilo uiteen
vast stabilisatieviak en een beweegbare flap die via stangen of een
bowdenkabel aan het hoogtercerservo is gekoppeld. Een eendelig
stabilo wordt met elastiek op het kielvlak bevestigd (afb. 6-63) of zoals
afb. 6-684 laat zien met een nylonschroef waarvan het contragedeelte
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Afb. 6-63.

Afb, 6-64.
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.ondereen hardhouten blokje wordt gemonteerddatinhet kielvlak is
yelijmd (afb. 6-65). Om verdraaien van het stabilo ten opzichte van de
langsas van de romp te voorkomen wordt het geborgd met twee ca. 3

m dikke hardhouten pennen die {ca. 3 mm uitstekend) in de onderzijde

in het stabilo worden gelijmd en in gaten in het kielviak vallen. De be-
diening van het hoogteroer kan op verschillende manieren gebeuren.
"~ afb. 6-66 wordt het hoogteroer bediend met een draaiende as terwij

®in afb. 6-67 met een tuimelaar gebeurt.

“indeling T-stabilo als halanshoogteroer

N balanshoogteroer wordt zonder roerfiap uitgevoerd en met een spe-
ciale tuimelaar, waarvan de constructie zeer uiteeniopend kan zijn, op
t kielvlak gemonteerd. Een variant van deze tuimelaar is geschetst in
0. 6-68. Het scharnier (afb. 6-68) kan worden vervaardigd uit een U-
vormig gebogen stukje dun messingplaat (a) waarin een messingpijpie
» als lager voor staaldraad ¢ wordt gesoldeerd. Een stukje zuigend in
* pijpje passende staaldraad (c) waarvan één uiteinde al in de juiste
vurm is gebogen, wordt door het lagerbusje (b) geschoven en het ande-
re uiteinde wordt eveneens in vorm gebogen. Tussen de messing-
aatjes {a) wordt een passend stukje triplex d met epoxylijm vastgezet.
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Hot scharnier wordt aan het steunviak (tuimelaar) voor het stabilo be-
vestigd met behulp van een ander stukje triplex (e} dat met epoxvylijm
op de staaldraad wordt bevestigd en nog eens extra met dun bindgaren
wordt vastgesjord”. Als de lijm hard is wordt dit scharnier nauwkeurig
uitgericht en onder de tuimelaar van het hoogteroer gelijmd.
Het hoogteroer wordt bediend met een kogelkopje dat onder de tuime-
laar wordt gelijmd. Het kogelkopje wordt gemaakt (afb. 6-70) door van
staaldraad een beugel a te buigen aan het uiteinde waarvan een kogeltje
b wordt gesoldeerd. De beugel wordt met epoxylijm en bindgaren aan
triplexplaatje ¢ bevestigd. Om stangbediening van het hoogteroer mo-
gelijk te maken wordt in het kielvlak een gat geboord zodat de stang de
‘kogelkop van onderen kan bereiken. Vervolgens wordt in het kielviak de
sleuf voor de bevestiging van de tuimelaar gezaagd en afgewerkt en
wordt de tuimelaar met epoxylijm in de sleuf vastgezet (afb. 6-71).
Natuurlijk is het best mogelijk voor zowel het scharnier als het 'kogel—
kopje van in de handel verkrijgbare onderdelen gebruik te raaken. Hier
is slechts getoond dat men ze ook zelf kan maken. Een andere uitvoering
van een balanshoogteroer is weergegeven in afb. 6-72 en 6-73. Twee
uit messingplaat gebogen beugeltjes waarin een stukje messingpijp als
iager wordt gesoldeerd, worden een afstand gelijk aan de dikte van het
kielvlak met epoxylijm onder een triplex tuimelaar gelijmd en extra met
schroeven vastgezet. Een stukje messingpijp van dezelfde diameter

gemontoerd onder
stabilo lijmen

balsa mat
triplex vorsteviging

messingplaat

messirgpijpie
™~ messingpijpjoe

bowdankabe!
in voorlijst

Afh, 672, o - Lo =Y
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E . ] Afb, 6-73.

wordt met epoxylijm in het met dun triplex versterkte kielviak gelijmd.
De verbinding van het stabilo met het kielvlak komt tot stand met ecn
schroef die door de lagerbusjes en het pijpje in het kielvlak wordt gesto-
ken en daar nauwkeurig in past. Een borgmoer voorkomt dat de schroot
eruit loopt. Een bowdenkabel die in de voorlijst van het kielvlak wordt
gelijmd brengt via een vork, die in een schroefoog in de voorlijst van
het stabilo wordt gehaakt, de verbinding met het servo tot stand.

Tweedelig balanshoogteroer voor T-staart.

In plaats van detuimelaar heeft men in dit geval een roerarm nodig die in
het kielvlak is gelagerd in een lagerpijpie dat aan weerszijden in hetkiel-

vlakis gelijmd. Om voldoende sterkte voor de lagering te bereikenis hot
beslist nodig dat het lagerbusje aan weerszijden in dun triplex opgeslo:

ten ligt. De arm wordt via stang en tuimelaar of met een bowdenkabe!
aan het servo gekoppeld Eenarmzozalsineen kru1sstaart wordt gemon-

teerd is geschetst in afb. 6-76.



6.3 V-staart.

Een van de gebruikelijke staart afwijkende maar bovendien vrij zelden
toegepaste variantis de V-staart. Het grote voordeel is het ontbreken van
een derde staartviak waardoor deze staart iets lichter kan zijn dan een
T-of kruisstaart. De hoek die de beide helften van het staartstuk ten op-
zichte van elkaar maken kan verschillen en is afhankelijk van het op-
! perviak van de staartvlakken, Is de hoek klein, dan is een bijzonder groot
' : opperviak nodig om het horizontaal geprojecteerde oppervlak van de
staart als ,,stabilo” veldoende groot te maken. Door de hoek groter te
maken kan het cpperviak dus omgekeerd kleiner gemaakt worden maar
neemt het (op een verticaal viak) geprojecteerde opperviak dat bepalend
is voor de kielvlak- ¢.q. richtingroerwerking natuurlijk af. Als vuistregel
i kan men aanhouden dat de geprojecteerde opperviakken van een V-
' staart ongeveer gelijk moeten zijn aan die van een ,,normale’ staart van
een soortgelijk model van dezelfde afmetingen.
De bouw van een afneembare, V-staart in één stuk is geschetst in de
volgende afbeeldingen. Op een dunne triplex bodemplaat worden de
drie triplex verbindingsspanten (afb. 6-77) en de beide aansluitribben
(triplex, afb. 6-78) gelijmd. In de voorste verbindingspant wordt een gat
P voor de richtpen geboord. Het blokje balsa met het gat voor de be-
vestigingschroef die het staartstuk op zijn plaats houdt, het stukje
achterlijst en.de richtpen worden pasgemaakt en vastgelijmd (afb. 6-79}.
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Afb. 6-82.

g}% Micddenstuk wordt afgemaakt door er de beplanking (balsa, 1,5 mn

OP vast te lijmen (afb. 8-80). Vervolgens worden de tevoren klaar

9¢Maalkcte helften van de staart en de verbindingsplaatsen met lijm in-

g:fg’fe& rd, op de verbindingspanten geschoven, uitgerichten tot de {ijm
S “vastgezet (afb. 6-81 en 6-82).



Afb. 6-83.

Afb. 6-84.

De staart wordt op de romp bevestigd met een nylon schroef. Zijdelings
verschuiven van het staartstuk wordt voorkomen door de richtpen

(afb. 6-83 en 6-84).
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6.4 Vastretten van de staart.

Een staart kan op verschillende manieren aan de romp worden beves.
tigd, De bevestiging met elastiek (afb. 6-85 en 6-86) is al tientallen }arc;n
oud maar toch treft men deze af en toe nog aan. Om van een gelijkbf}j.,
vend gedrag van het model verzekerd te zijn is het beter de staart onwrik.
baar op de rompte bevestigen. Daarbij maakt het niet uit of hetstabilo op

olastiek

Afb. 6-85.

Afb. 6-86.

Afb. 6-87,



Afb. 6-89.

Afb. 6-90.

T S

Afb, 6-93.

Afb. 6-92.

Oof onder de romp wordt geschroefd (afb. 6-87 t/m 6-90) of dat kielviak en
Stabilo samen op de romp worden geiijmd (afb. 6-91 en 6-92).

6.5 Balangrichtingroer

Bij een balansrichtingroer wordt, evenals bij het balanshoogteroer het

STabilo, het hele kielviak voor de besturing gebruikt. Ock hier is een goe-

de, dus licht lopende maar spelingvrije lagering aan de romp zeer
Belangrijk. De in afb. 6-93 geschetste uitvoering biijkt zeer goed te vol-
©en. De scharnierstift, die ca. 0,8 tot 1 mm dik moet zijn, wordt aan de

bOVenzijde in een.gatin hetroer gestoken en van onderen met hetomge-

©gen eind tegen de romp gelijmd.



7. Landingsgestel

0 aton \{DO\'
scharniorpen 4

Een zeer belangrijk enderdeel van een modelviiegtuig is het landingsge.
stel. Dit stelt het model in staat van de grond te starten en moet, om
schokken bij de landing te kunnen opvangen, verend zijn uitgevoerg

enfof verend aan de romp bevestigd zijn. Landingsgestellen worden

doorgaans uit staaldraad of duratuminiumplaat gebogen. De dikte van

het materizal is afhankelijk van grootte en gewicht van het model. Bij

uit staaldraad geconstrueerde landingsgestellen is dit tussen 3 en 5 mm

dik, terwijl voor landingsgestellen die uit duraluminiumplaat worden

vervaardigd 1,5 tot 2 mm dik materiaal wordt gebruikt. Daar in mijn

P ~Handboek voor modslpitoten” uitvoerig op verschillende soorten

! : landingsgestelien wordt ingegaan kan dat hier achterwege blijven.

stharniarpen

\fo, 6-93.
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8. Drijvers.

Een zeer interessante tak van de RB-modelvliegerij: het watervlie gtuig,
staat helaas nog in de schaduw van de landvliegtuigen. Hoewel er vaak
makkelijker een goed ,,vliegwater” te vinden valt dan een redelijk vijeg-
veld. Het vliegen met modelwatervliegtuigen is waarschijnlijk voorna-
melijk achtergebieven door de beperking van de kennis tot slechts enke-

le modelviiegers en een zeer beperkt aanbod van de zijde van de indus-

trie. Bijna elk motormodel is als watervliegtuig te gebruiken. Voorwaar-

+ de voor het slagen van een dergelijke operatie is wel dat de motor vol-

doende sterk is. De drijvers leveren een aanzienlijk grotere weérstand
dan wielen en om die te overwinnen is dus meer kracht nodig. Boven-
dien moeten de drijvers natuurlijk de juiste afmetingen hebben.

De drijvers kunnen uit PS-schuim worden vervaardigd dat met balsa-
hout wordt bekleed of op spanten worden gebouwd. De spanten worden
uit balsa en de kiel uit triplex vervaardigd. Bij beide constructiemetho-

 den worden de drijvers zodra ze klaar zijn ter verhoging van de sterkte

met zijde, nylondoek of polyesterfolie overtrokken. Deze bespanning
wordt later zonodig met enkele lagen spanlak volkomen waterdicht

- gemaakt. De drijvers kunnen op verschillende manieren aan de romp

worden bevestigd. Belangrijkis vooral dat het landingsgestel met enkele
handgrepen door drijvers kan worden vervangen en omgekeerd.

350 - 450 mm

Afb, 8-1,
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De lengte van de drijvers moet ongeveer 3{4 vande le_[:gte vande romp,
bedragen. Ook de breedte van de drijvers is athankelijk van het modo,
namelijk van het gewicht. Zo zijn voor een mog'el met een totaalgewicly;
van 36 N drijvers nodig die ca. 12 ecm breed zun..De ha_rtafstand van dp
drijvers {afb. 8-1) moet afhankelijk van het gewicht van het mode! ca.
350 - 400 mm bedragen. De instelhoek van de drijvers ten opzichte van

. de langsas van de romp moet tussen +1°% en +3° liggen (afb. 8-2). Deze

hoek wordt proefondervindelijk bepaald. o .
Het zwaartepunt van het model moet rechtboven de knikin de kiel of kor

ervoor liggen {afb.8-2). Ligt het zwaartepunterrecht boven dan heeft hat
model maar een zeer kleine afstand nodig om van het water los tp
komen, de richtingsstabiliteit bij de start is echter gering. Het modg
reageert zeer gevoelig op uitslagen van het richtingsroer. Beter is dn,
drijvers zo te monteren dat het zwaartepunt ca. 10 tot 12 mm voor de
knik ligt. De afstand om van het water loste komen wordi dan weliswaar
langer, maar het model reageert aanzienlijk prettiger.

awaartepunt

Afb. 8-2.



a. Opbergen en vervoeren

Een geheel afgebouwd, goed ingeviogen en prettig vliiegend maodel is

een fijn bezit, maar helemaal zonder problemen is het niet. Wat voor
plezier beleeft men echter aan een modelvliegtuig, al is het nog zo goed
gebouwd, als het door een verkeerde manier van opbergen verwrongen
raakt en daardoor niet onberispelijk viiegt?

" Een eenvoudig opbergrek dat uit twee [atten van ca. 30 X 50 mm en

ronde stokken (@ 12-20 mm) bestaat en in een droge ruimte tegen een
wand wordt bevestigd lost alle problemen op (afb. 9-1 en 9-2). Twee

Afb. 9-1. T ]
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PS-schusm

Afb. 9-3.

Afb. 84,



delige vleugels worden om kromtrekken te voorkomen met de onderzij-
den tegen elkaar gebonden met elastiek. :
Het vervoer van een model kan, mits de losse onderdelen niet te lang
zijn, met een eenvoudige transportkist gebeuren. Van bijv. 10 mm dik
Friplex wordt een kist gemaakt die zo groot is dat alle onderdelenvan het
model erin geborgen kunnen worden. Houd er rekening mee dat de bin-
nenzijde van de kist romdom met PS-schuim moet worden bekleed
iafb. 9-3 en 9-4). Nu we toch het onderwerp vervoer behandelen nog
sen tip voor het vervoeren van vleugels die te lang zijn voor bagage-
ruimte of transportkist. Een dwars in de auto, vlak onder het dak gespan-
nen dubbe! stuk rubber {startrubber), maakt het vaak mogelijk een
1antal vorse vleugels te vervoeren, mits die niet langer zijn dan het dak
van de wagen, Zijdelings verschuiven van de vieugels kan men voorko-
men door steeds tussen de vleugels de rubbers te laten kruisen.
Yoor een veilig vervoer van andere, niet ingepakte vieugels is het goed
e vleugel {en evt. de staart) zo te verpakken dat deze niet beschadigd
kunnen worden. Voor dit doel maakt men een foudraal van golfkarton
datom de vleugels geschoven wordt (afb. 9-5). Tweedelige vieugelslegt
nen met de onderzijden tegen elkaar en bindt ze met elastiek op elkaar
- voor ze in het foudraal geschoven worden. Een dergelijk foudraal kan

overigens ook bij het opbergen om de vieugels blijven zitten,
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